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Vorwort der Senatorin fur Wissenschaft
und Hafen

Sehr geehrte Lesende,

als Senatorin fiir Wissenschaft und Hifen freue ich mich sehr, dass Sie hier in gedruckter Form
einen Beleg der engen Verbundenheit der fiir Bremen gleichermal3en hochst bedeutenden The-
menfelder, der Hafen und der Schifffahrt sowie der universitiren Bildung und Forschung, in
den Handen halten. In dem Seminar "Schliissel zur Welt - Die bremischen Héifen in der Glo-
balen Politischen Okonomie" wurde die iiber Jahrhunderte andauernde und vom steten Wandel
gepragte Entwicklung der Héifen aus studentischer Perspektive untersucht und aufbereitet.
Dadurch liegt ein frischer Blick auf einen thematischen Schwerpunktbereich des Senats vor.
Die Bandbreite der bearbeiteten Themen und die gewonnenen Einsichten und Erkenntnisse in
den Beitrdgen ist beeindruckend, besonders, wenn man bedenkt, unter welch ungewo6hnlichen
Umstédnden die Publikation entstanden ist.

Ahnlich wie bei den Lehrenden und bei den Studierenden, hat die Entwicklung der Corona-
pandemie im Jahr 2020 genauso auch in den Héfen und in der dazugehorigen Logistikbranche
dazu beigetragen, dass Pliane angepasst und neue Formate zum Austausch und zur Arbeit ge-
funden werden mussten. In beiden Féllen ist dies mit hoher Flexibilitit und mit viel Engage-
ment erfolgreich gelungen. Die Umstellung auf die Online-Lehre und das Online-Studium, aber
auch die Anpassung von Arbeitsprozessen, von Schicht-Strukturen und die Einhaltung strenger
Vorgaben im Hinblick auf personliche Begegnungen und Hygiene in der Hafen- und Logistik-
wirtschaft, ging insgesamt sehr schnell vonstatten. Dieses Seminar stach dabei so positiv her-
vor, dass es sogar mit dem Berninghausen-Preis fiir hervorragende Lehre an der Universitat
Bremen ausgezeichnet worden ist. Dazu mochte ich allen Beteiligten meinen herzlichen Gliick-
wunsch, aber auch meinen Dank fiir die geleistete Arbeit aussprechen.

Die bremischen Héfen boten und bieten Arbeit fiir Tausende von Menschen. Sie bilden bis
heute das Herz der bremischen Wirtschaft und sie wirken mit ihren Dienstleistungen, ihrer
Vernetzung und ihrer Rolle fiir die deutsche und die europédische Wirtschaft weit iiber das Land
Bremen hinaus. Thre vielfaltige und facettenreiche Entwicklung spiegelt den gesellschaftlichen,
den 6konomischen und politischen Wandel in vielféltiger Weise wider, weshalb sie ein hervor-
ragend geeigneter Forschungsgegenstand fiir Studierende aller Fachrichtungen sind. Der Be-
weis dafiir liegt vor Thnen.

Eine inspirierende und erkenntnisreiche Lektiire wiinscht Ihnen,

Dr. Claudia Schilling
Senatorin fiir Wissenschaft und Hafen der Freien Hansestadt Bremen




Vorwort der Studiendekanin
des Fachbereichs Sozialwissenschaften

Ahoi, sehr geehrte Lesende,

es ist mir Freude und Ehre, diesem ersten Heft der Working-Paper Reihe des Instituts fiir Poli-
tikwissenschaft (IPW) als Studiendekanin des Fachbereichs Sozialwissenschaften einige Worte
voranzustellen. Als im Mérz 2020 auch die Universitidt Bremen in den Notbetrieb und die Lehre
vollstindig digitalisiert wurde, traf dies nicht zuletzt ein fiir das Sommersemester vorgesehe-
nes, hochambitioniertes Forschungsseminar, das sich der systematischen Untersuchung der
zahlreichen sozialwissenschaftlichen Dimensionen des Bremer Hafenwesens widmen sollte.
Die Idee war gldnzend, die Planung akribisch, der Aufwand bereits zu diesem Zeitpunkt gigan-
tisch: Exkursionen waren ausgetiiftelt, Interviewpartner*innen akquiriert, kompetenzorien-
tierte Priifungsmodi elaboriert. In einer enormen Kraftaktion hat Sebastian Moller, Doktorand
und Dozent am IPW, sein tolles Konzept vollstindig umgestellt und — gemeinsam mit beein-
druckend motivierten und engagierten Studierenden — ein Online-Seminar durchgefiihrt, das
zu einem kreativen Paradebeispiel fiir forschendes Lernen im virtuellen Raum wurde. Hoch-
verdientermaflen wird das Hafenseminar in diesem Jahr mit dem Berninghausen-Preis fiir her-
vorragende Lehre an der Universitit Bremen ausgezeichnet.

Forschendes Studieren ist ein wesentlicher Baustein des Leitbilds fiir Studium und Lehre un-
serer Universitdt und ein Qualititsmerkmal der Lehre an unserem Fachbereich. Jeder For-
schungsprozess gipfelt idealer Weise in der Verdffentlichung der Forschungsergebnisse, um
sie dem akademischen und 6ffentlichen Diskurs anheimzugeben — da unterscheiden sich die
einzelnen Qualifikationsniveaus liberhaupt nicht voneinander, wenn denn die Studien den not-
wendigen Giitekriterien entsprechen. Dem beispielhaften Einsatz von Sebastian Moéller und
den Mitherausgeber*innen Timo Gentes, Moritz Gohlke, Jan Jathe, Franziska Jung, Katherina
Kenanidou und Luca Orlando ist es zu verdanken, dass die spannenden studentischen Ergeb-
nisse des Hafenseminars nun als Working Paper vorliegen und derart sichtbar und diskutierbar
sind und — das wiinsche ich dem Projekt von Herzen! — weiterentwickelt werden konnen. Thr
habt mit Eurer Arbeit sowohl in der Lehre als auch in der Forschung GroBartiges geleistet!

Eine anregende und erkenntnisreiche Lektiire wiinscht

Sabine Ritter
Studiendekanin des FB 08 an der Universitit Bremen




Vorwort der Geschaftsfithrerin
des Instituts fir Politikwissenschaft (IPW)

Liebe Leser*innen,

ich freue mich sehr, Ihnen die erste Ausgabe der neuen Working-Paper-Reihe des Instituts fiir
Politikwissenschaft prasentieren zu diirfen. Sie gibt Studierenden und Lehrenden am IPW die
Moglichkeit, ihre seminarbezogenen Beitrdge in Form einer wissenschaftlichen Publikation
herauszugeben. Fiir Studierende stellt die Paper-Reihe eine wichtige Erfahrung des forschen-
den Lernens dar. Sie konnen somit alle Phasen des Forschungszyklus, von der Konzipierung
bis zur Publikation der Ergebnisse, miterleben. Es geht dabei nicht zwangsldufig um die Ori-
ginalitit der Forschungsergebnisse, sondern viel mehr um die Erfahrung, vorliegende Aussa-
gen kritisch zu hinterfragen und anhand wissenschaftlicher Methoden zu erforschen. Mit dieser
Publikationsmoglichkeit wollen wir auch die Sichtbarkeit herausragender studentischer Arbei-
ten erh6hen und die Funktion von Priifungsleistungen als Lernbeitridge fiir andere stirken. Fiir
Lehrende bedeutet die Paper-Reihe eine Erweiterung der didaktischen Instrumente eine héhere
Sichtbarkeit fiir besondere Leistungen in der Lehre und eine weitere Mdglichkeit des fachdi-
daktischen Austausches, der bisher oft zu kurz kommt.

Kaum ein anderes Thema wire fiir die erste Ausgabe der IPW Working Paper geeigneter als
die bremischen Héfen: Die Beitrdge aus dem Seminar ,,Schliissel zur Welt — die bremischen
Hifen in der globalen politischen Okonomie* sind interdisziplinir, vereinen bremischen und
globalen Perspektiven und befassen sich mit aktuell sehr relevanten Themen wie Welthandel,
Nachhaltigkeit und (Neo-) Kolonialismus. Diese werden konkret anhand des bremischen Fall-
beispiels aus diversen Perspektiven erforscht, welche den unterschiedlichen Interessen der Stu-
dierenden entsprechen, und gemeinsam ein hochst informatives Mosaik zur aktuellen und his-
torischen Rolle der bremischen Héifen hervorbringen.

Ich mdéchte mich bei allen herzlich bedanken, die die Verwirklichung der IPW-Paper-Reihe
ermoglicht haben. Ein besonderer Dank geht dabei an Sebastian Mdller, auf dessen Initiative
diese Reihe ins Leben gerufen wurde und der zusammen mit seinen studentischen Mitheraus-
geber*innen die erste Ausgabe beisteuert. Ich mdchte mich auch bei unserer Graphik-Desig-
nerin Andreea Hopinca fiir die wunderschone Vorlage herzlich bedanken. Ich bin schon jetzt
gespannt auf die nichsten Ausgaben dieser Working Paper Reihe und mochte alle Studierenden
und Lehrenden der Bremer Politikwissenschaften ermuntern, eigene Beitrdge vorzuschlagen!
Zunichst wiinsche ich Thnen aber eine spannende Erkundungstour durch die bremischen Héfen
mithilfe des vorliegenden 1. IPW Working Paper!

Dr. Caterina Bonora
Geschaftsfuhrerin des IPW an der Universitit Bremen




1. Einleitung: Das Hafenseminar als lokale
Spurensuche

Sebastian Moller, Timo Gentes, Moritz Gohlke, Jan Jathe, Franziska Jung,
Katherina Kenanidou & Luca Orlando

Hifen sind faszinierende Orte, an denen wir viel iiber die Funktionsweise und Entwicklung der
Weltwirtschaft lernen konnen. Sie sind zentrale Knotenpunkte des Welthandels, wichtige Mo-
toren regionaler Entwicklung, Schauplétze disruptiver technologischer Innovationen, 6kono-
mische und militdrische Machtressourcen, Infrastrukturen der Migration, komplexe und dyna-
mische Organisationsgefiige, Sehnsuchtsorte flir Generationen von Schifffahrtsbegeisterten
und Bezugspunkte maritimer Kultur und Diskurse. Hifen verbinden dabei auf einzigartige
Weise lokale und internationale Dynamiken und eignen sich damit auch hervorragend als Aus-
gangspunkte fiir das Studium historischer, politischer und soziookonomischer Entwicklungen.
Im Sommersemester 2020 haben wir uns an der Universitit Bremen mit dem digitalen For-
schungsseminar ,,Schliissel zur Welt — Die bremischen Hifen in der globalen politischen Oko-
nomie* genau dieses didaktische Potential der Hifen zu Nutze gemacht. Ziel des Hafensemi-
nars war es gemeinsam auf die Suche nach lokalen Spuren globaler Entwicklungen zu gehen
und die Funktionsweise und Entwicklung der bremischen Héfen sowie ihre Interaktion mit
Stadtgesellschaft, Regionalwirtschaft und Landespolitik besser zu verstehen. In diesem Work-
ing Paper fassen wir einige unserer Ergebnisse zusammen. Dabei stehen die bremischen Héfen
einerseits selbst und andererseits als Repriasentanten lokaler, regionaler und globaler Entwick-
lungen im Zentrum des Erkenntnisinteresses. Die Beitrdge sind daher, dhnlich wie das Hafen-
seminar selbst, interdisziplindr ausgerichtet und verbinden politik- und geschichtswissen-
schaftliche mit politokonomischen, wirtschafts- und stadtgeographischen sowie soziologischen
Perspektiven. Das Studium und die Erforschung von Héfen wollten wir nicht alleine den Wirt-
schaftswissenschaften tiberlassen.

Die Seminaridee: Den Studienort ins Studium einbeziehen

Die soziodkonomische und politische Entwicklung Bremens und Bremerhavens ist untrennbar
mit den Héfen verbunden. An kaum einer anderen Stelle sind globale wirtschaftliche Entwick-
lungen vor Ort so spiir- und sichtbar wie in den Hiafen und den angrenzenden Stadtteilen. In
unserem Seminar wollten wir daher genau diese lokalen Spuren globaler Entwicklungen nach-
gehen und die Héfen und ihre Interaktionen mit Stadtgesellschaft und Politik aus einer sozial-
wissenschaftlichen Perspektive ergriinden.

Das Seminar war getragen von einer empirischen Neugier und einer forschenden Haltung, bei
der Studierende sich selbst Wissen aneignen und dieses anderen préasentieren. Auch wenn es
bereits einige Publikationen zu den bremischen Héfen gibt, konnen viele Fragen nicht einfach
durch die Lektiire von Sekundairliteratur beantwortet werden. Sie erfordern oft die eigene Re-

cherche, Erhebung und Auswertung von Daten. Zu diesem Zweck haben wir uns schrittweise
einen Uberblick iiber verschiedene Datenquellen verschafft und z. T. eigene Interviews gefiihrt.
Dabei sind wir auch immer wieder an Grenzen gestof3en, da es oft erstaunlich schwer war,
empirische Daten zu finden oder zu erheben. Es ist dabei typisch fiir den Forschungsprozess,




dass er mehr Fragen generiert als beantwortet. Der gemeinsame Forschungsprozess beinhaltet
auch die Darstellung der Ergebnisse auf unserem Hafenblog und in dieser Seminarpublikation.
Dabei lernen Autor*innen und Herausgeber*innen einerseits gemeinsam den wissenschaftli-
chen Publikationsprozess kennen und iiben andererseits das Schreiben fiir ein breiteres Publi-
kum. SchlieBlich war unser Seminar kein reiner Selbstzweck, sondern hat sich auch zum Ziel
gesetzt, Interesse an Entwicklungen in den Hifen zu wecken und mit Hafenakteuren ins Ge-
sprach zu kommen.

Im Hafenseminar haben wir an Phinomenen gelernt, sind also von konkreten empirischen Ge-
genstdnden ausgegangen und nicht von theoretischen Annahmen oder Modellen. Dieser Ge-
genstandsbezug ermoglicht es besser den Studienort in das eigene Studium einzubeziehen und
wird dem Ziel gerecht, die konkrete Funktionsweise von Hafen zu verstehen. Damit haben wir
aber auch exemplarisch gelernt, dass wir z. B. aus den Verdanderungen der maritimen Arbeits-
beziehungen oder aus der Entwicklung des Containers als technologische Revolution auch
Schliisse auf andere Bereiche ziehen konnen. SchlieBlich haben wir versucht, nicht nur inter-
sondern auch transdisziplinér zu lernen, also in engem Austausch mit den Akteuren im Hafen
zu forschen. Dieses Anliegen wurde allerdings unter den Bedingungen der Corona-Pandemie
deutlich erschwert. Es ist uns dennoch gelungen, einige externe Kooperationspartner*innen in
das Seminar einzubinden, z. B. das Hafenmuseum im Speicher XI, die senatorische Hafenbe-
horde und das Kulturzentrum Walle. Allen Beteiligten mochten wir recht herzlich danken!

Lokale Spurensuche im Corona-Semester

Das Sommersemester 2020 war kein normales Semester. Wegen der Corona-Pandemie musste
auch das Hafenseminar als digitales Seminar stattfinden. Diese Umstellung hat unser Seminar
besonders hart getroffen, basierte das urspriingliche Konzept dieses Forschungsseminars doch
gerade auf dem Plan gemeinsam ins Feld zu gehen. Bis auf eine abschlieBende Hafenradtour
konnten die geplanten Exkursionen und Auflentermine aber leider nicht stattfinden. Stattdessen
haben wir im Wesentlichen im asynchronen Modus gearbeitet und uns dabei in kleineren Grup-
pen oder individuell mit verschiedenen Themen beschéftigt. Ein eher aus der Not geborenes
Instrument hat sich dann zu einer wesentlichen Stiitze unseres Seminars entwickelt: Der Ha-
fenblog (https://blogs.uni-bremen.de/hafenblog/). Dort haben wir in 140 Beitrdgen, 8 Podcasts
und 380 Kommentaren verschiedene Seminarthemen vorgestellt und diskutiert und damit zu-
gleich auch unsere Arbeit fiir eine Offentlichkeit auBerhalb des Seminars und der Universitt
zugénglich gemacht. Auf diese Weise sind Priifungsleistungen nicht einfach beim Dozenten in
der Schublade verschwunden, sondern haben eine Funktion als Lernbeitrége fiir andere erfiillt.
Die besondere Wertschitzung fiir diese Lernbeitrdge hat sich auch positiv auf ihre Qualitit
ausgewirkt. Im Laufe des Semesters haben wir auf diese Weise viel voneinander iiber die Hiafen
gelernt. Ein digitales Seminar kann zwar den unmittelbaren Austausch untereinander in Pré-
senz nicht ersetzen. Gemeinsam haben wir aber einen Modus gefunden, um auch unter den
erschwerten Bedingungen gut zusammenzuarbeiten. Wenn die Riickkehr zu Prasenzseminaren
wieder moglich ist, bietet es sich an, das Hafenseminar erneut und diesmal mit den urspriinglich

geplanten Exkursionen durchzufiihren. Zukiinftige Hafenseminare konnten sich dabei noch
starker mit einer Politikfeldanalyse der Hafenpolitik, Nachhaltigkeitsaspekten oder mit inter-
nationaler Meerespolitik beschaftigen.



https://blogs.uni-bremen.de/hafenblog/

Hafenpolitik & Zukunftsperspektiven der bremischen Hifen

Das Hafenseminar wurde am Institut fiir Politikwissenschaft der Universitit Bremen angeboten
und die vorliegende Seminarpublikation bildet den Auftakt einer politikwissenschaftlichen
Working Paper Reihe. Das mag zunidchst iiberraschen, da sich die Politikwissenschaft bisher
eher wenig fiir dieses Thema interessiert hat. Hafenpolitik ist ein weitestgehend unerforschtes
Politikfeld, vielleicht auch, weil es nur in wenigen Lindern bzw. politischen Systemen eine
signifikante Rolle spielt und oft unter andere Politikfelder, wie z. B. Verkehrs- oder Wirt-
schaftspolitik, subsumiert wird. Auch wenn die Beitrdge in dieser Publikation sich vor allem
an ihrem jeweiligen Gegenstand und weniger an einzelnen Disziplinen orientieren, lohnt sich
die Frage nach dem spezifischen Beitrag einer politikwissenschaftlichen Perspektive auf den
Hafen. Im Seminar haben wir uns in diesem Zusammenhang z. B. mit Fragen der hafenpoliti-
schen Kooperation der norddeutschen Bundesldnder, der Rolle von Interessensverbénden, der
Hafengovernance, also der Koordination verschiedener offentlicher und privater Akteure im
Hafen, und den hafenpolitischen Positionen der politischen Parteien in Bremen auseinanderge-
setzt. Uns ist dabei aufgefallen, dass Hafenpolitik im Land Bremen ein stark institutionalisier-
tes und konsensorientiertes Politikfeld ist. Die Rekonstruktion hafenpolitischer Kontroversen
in der Landespolitik wére noch eine lohnende Aufgabe fiir Abschluss- und Forschungsarbeiten.
Insgesamt gibt es in der politikwissenschaftlichen Beschéftigung mit Héfen jedoch einige For-
schungsliicken, an denen zukiinftige Hafenseminare arbeiten konnten.

Wie steht es nun aber um die Zukunft der bremischen Hiafen? Die pandemiebedingten Einbrii-
che der Umschlagszahlen haben die Diskussion um die Zukunft Bremerhavens und Bremens
als Hafenstandorte erneut befeuert. Allerdings war die Zukunft der Hafen auch schon vor die-
sem Jahr angesichts des sich verschirfenden Hafenwettbewerbs u.a. zwischen der sog. Nor-
drange und dem Mittelmeer, das stetige Wachstum der Schiffsgroflen, der Krise des multilate-
ralen Welthandelsregimes und der Klimabilanz der internationalen Handelsschifffahrt eher un-
gewiss. Aus unserer Sicht erfordern all diese Entwicklungen eine stirkere 6ffentliche Debatte
iiber den Hafenstandort und die wirtschaftliche Zukunft Bremens und Bremerhavens. Ein Blick
in die jiingere Wirtschaftsgeschichte Bremens zeigt schlieBlich auch, dass eine zu einseitige
Ausrichtung auf Handel und Schiffbau auch die eigene Krisenanfilligkeit erhoht. Angesichts
der bevorstehenden Aufgabe, die Weltwirtschaft und den Welthandel klima- und sozialvertrag-
licher zu gestalten, ergibt sich auch fiir die bremischen Hafen ein enormer Veranderungsdruck.

Struktur und Inhalt des Working Papers

In der vorliegenden Seminarpublikation geben wir einen Uberblick zu verschiedenen Themen
und Lernergebnissen des Hafenseminars. Die Publikation ist dabei in fiinf verschiedene Teile
gegliedert, in denen jeweils ein zentraler Aspekt des Seminars anhand verschiedener Beitridge
thematisiert wird. Im ersten Teil des Working Papers steht besonders die Geschichte der bre-
mischen Hiifen im Vordergrund. Sebastian Moller schildert zunédchst wichtige historische Ent-
wicklungen in der bremischen Hafengeschichte und hinterfragt dabei hegemoniale Hafennar-
rative. Im darauffolgenden Kapitel gibt Katherina Kenanidou einen Uberblick iiber die Ge-
schichte des Norddeutschen Lloyd. Dessen Anfidnge sind in Bremen zu verorten und somit ein
Teil des Ursprungs der Hapag-Lloyd AG als weltweit fiihrende Linienreederei. Fortgesetzt
wird die Auseinandersetzung mit der bremischen Hafengeschichte durch den Beitrag ,,Die bre-

mische Container-Story*. Darin gehen Moritz Gohlke und Jan Jathe der Frage nach, wie der




Aufstieg des Containers die bremischen Héfen verdnderte. Zum Abschluss des ersten Teils
werden einige didaktische Fragen beziiglich der bremischen Hafengeschichte aufgeworfen.
Jule Rump, Maike Bockwoldt und Jonas Brinkmann untersuchen im Beitrag ,,Hafen als auB3er-
schulische Lernorte®, inwieweit sich die bremischen Héfen als aulerschulische Lernorte eig-
nen und welche Moglichkeiten diese als authentische Erfahrungsrdume bieten.

Der zweite Teil der Publikation spannt den Bogen von der historischen Entwicklung der (bre-
mischen) Héfen zu aktuellen Themen der Schifffahrt und des Welthandels . Im Beitrag ,,Ak-
tuelle Trends in der Politischen Okonomie des Welthandels* untersucht Sebastian Botzem die
Verwobenheit des Welthandels mit der lokalen Hafenwirtschaft. Diese ermdglicht zwar glo-
bale Lieferketten, muss sich zugleich aber auch wandeln, um sozialen und 6kologischen Erfor-
dernissen zukiinftigen Wirtschaftens gerecht zu werden. Jan Jathe zeigt im anschlieBenden Ka-
pitel auf, wie sich der europdische Hafenwettbewerb durch Chinas Engagement im Rahmen
der ,,Neuen Seidenstrae* wandelt. Besonders im Fokus stehen dabei die Auswirkungen auf
die bremischen Hifen infolge der infrastrukturellen Verdnderungen durch die ,,.Belt and Road
Initiative®. Zum Abschluss des zweiten Teils gibt Timo Gentes einen Uberblick iiber den Aus-
stof} von Treibhausgasen in der Schifffahrt. Dabei werden sowohl das Ausmal} der Treibhaus-
gasemissionen im Kontext des Klimawandels sowie zukiinftige Losungsansitze beleuchtet.
Im Zentrum des dritten Teils stehen die maritimen Arbeitsbeziehungen. Paul Ditter widmet
sich in seinem Beitrag zundchst der Maritime Labour Convention und den Arbeitsbedingungen
auf hoher See. Das darauffolgende Kapitel von Paul Plogmann & Jonas Brinkmann behandelt
die verschiedenen Berufsfelder in der Hafenbranche und erldutert zudem den Einfluss der Con-
tainerisierung auf den Wandel der verschiedenen Titigkeiten. Anschliefend gehen Christine
Hedde von Westernhagen und Seher Sarigiil der Frage nach, wie der digitale Wandel die Ha-
fenarbeit verdndert und was dies insbesondere fiir die Arbeitnehmer*innen bedeutet. Des Wei-
teren beschéftigt sich Marc Dremel mit dem Balanceakt zwischen Heimatstétte der ,,Vulkane-
sen“ und kapitalistischer Verwertungslogik und behandelt dabei die Frage, inwiefern der Bre-
mer Vulkan ein besonderer Arbeitgeber war.

In dem vierten Teil des Working Papers riicken wir die Beziechung von Hafen- & Stadtent-
wicklung in den Fokus der Publikation. Schlielich sind Hiafen auch Treiber stidtebaulicher
Prozesse. Die Umnutzung der Fldchen ehemaliger Werften thematisieren Moritz Lucas und
Luca Orlando am Beispiel von Bremen-Nord unter der Betrachtung einiger stiddtebaulicher
Schliisselprojekte. Im nédchsten Kapitel beschiftigt sich Isabel Liiders mit der Gestaltung von
Quartieren und Stadtteilen. Dabei werden Stadtentwicklungsprojekte von Hafenstidten und
ihre unterschiedlichen Entwicklungsansitze thematisiert und durch den Vergleich der Ham-

burger HafenCity und der Bremer Uberseestadt veranschaulicht. Thorben Sander stellt in sei-
nem Beitrag eines der groBten stidtebaulichen Projekte Europas vor: Die Uberseeinsel rund
um das ehemalige Kellogg‘s-Areal zwischen Weser und Europahafen in Bremen. Im letzten
Beitrag dieses Teils widmet sich Noemi Reckels der Nachnutzung des ehemaligen AG Weser
Gelédndes in Gropelingen durch den Space Park und das Einkaufszentrum Waterfront.




Im flinften und letzten Teil des Working Papers beschéftigen wir uns mit dem Thema Koloni-
alismus und postkolonialen Perspektiven auf Héfen. Patrick Brix behandelt in seinem Bei-
trag die Verstrickungen der Bremer Kaufleute in den kolonialen Handel und fiihrt auf, wie
diese maBgeblich zur Griindung deutscher Kolonien beigetragen haben. Anschlieend be-
schreibt Franziska Jung die Aufarbeitung der Bremer Kolonialvergangenheit, stellt wichtige
Akteure in diesem Bereich vor und bewertet den aktuellen Stand des Aufarbeitungsprozesses.
Zu guter Letzt befassen sich Jasper Kiister und Vinzent Tschirpke mit der Darstellung des glo-
balen Siidens in lokalen historischen Publikationen und veranschaulichen dies exemplarisch
am Brinkman-Mosaik in der Bremer Bahnhofshalle.

Die hier versammelten Kapitel bilden die inhaltliche Breite des Seminars und des Themenfel-
des Hafens gut ab, ohne dabei Anspruch auf Vollstdndigkeit zu erheben. Sie sollen einen ersten
Uberblick geben und empirische Neugier wecken. Auf dem Hafenblog finden sich viele wei-
tere spannende Beitrdge, die zu einer weiteren, digitalen Erkundungstour durch die Landschaft
der Héfen einladen, auch aullerhalb von Bremen. Wir mochten mit dieser Publikation einerseits
zur didaktischen Nachahmung des Seminarprinzips, bei dem der Studienort in das Studium
einbezogen wird, werben. Dieses Prinzip kann schlieflich auch jenseits von Héfen erfolgreich
Anwendung finden. Andererseits mochten wir zum inter- und transdisziplindren Nachdenken
iiber vermeintlich selbstverstandliche Infrastrukturen des globalen Kapitalismus und ihre
Wechselwirkungen mit anderen gesellschaftlichen Institutionen und Dynamiken einladen. Hier

liegt aus unserer Sicht ein wichtiger Schliissel zum besseren Verstdndnis der Welt und zu ihrer
(Um-) Gestaltung. In diesem Sinne verstehen wir die Hafen in unseren Beitrdgen gemal3 des
Seminartitels als Schliissel zur Welt.




Teil 1: Hafengeschichte

2. Bremische Hafengeschichte(n) &
Hafennarrative

Sebastian Moller

Die Geschichte Bremens kann als Geschichte seiner Hafen erzahlt werden, schlieSlich ,,hat
sich Bremen immer als Ort des Handels und der Schifffahrt verstanden‘ (Elmshduser 2007: 8).
Schon die frithe Siedlungsgeschichte wird daher oft als Hafengeschichte interpretiert (Heid-
brink 2005: 129). In der iiber 1200-jahrigen Geschichte Bremens bestimmten immer wieder
internationale Handelskonjunkturen die sozio6konomische Entwicklung der Stadt und ihr in-
neres Machtgefiige. Das durch den Seehandel angesammelte Kaufmannskapital wurde zu einer
zentralen Triebkraft fiir die kontinuierliche Transformation von Stadt und Region sowie zu
einer wichtigen Quelle ihres Selbstbewusstseins. Zudem beforderte der mit dem Handel ein-
hergehende interkulturellen Austausch eine gewisse Liberalitit und Weltoffenheit, die noch
heute eine nicht unwichtige Rolle im Selbstbild der Stadtgesellschaft einnehmen, gerade auch
in Abgrenzung zum Umland. Hifen und maritime Kultur haben sich dabei auch als zentrale
Element in 6ffentliche Diskurse und kollektive Identitidten eingeschrieben. Sie sind also nicht
nur materiell, sondern auch ideell und kulturell von groer Bedeutung fiir Bremen und Bre-
merhaven. Damit sind die bremischen Hifen nicht nur der sprichwortliche Schliissel zur Welt,
sondern auch ein wichtiger Schliissel zum Versténdnis der sozio6konomischen, politischen und
kulturellen Entwicklung im Zwei-Stadte-Staat.

Kontinuierliche Verlagerung als zentrales Muster der Hafengeschichte

Die geographische Lage Bremens ist fiir seine Hafen Fluch und Segen zugleich. Einerseits
bietet sich Bremen mit seiner Lage an der Unterweser als Drehpunkt fiir Binnen- und Fernhan-
del an. So weisen archdologische Funde auf Schiffsverkehr schon um 800 n. Chr. hin und be-
legen die frithe Orientierung Bremens auf die Seewege. Auch Bremens Rolle als Ausgangs-
punkt fiir die christliche Mission in Nordeuropa ging wohl schon einher mit dem Aufbau von
Handelswegen, die den Missionarsrouten folgten. Andererseits ist die nicht direkte Lage an der
Wesermiindung ein grofler Nachteil, gerade weil die Weser durch ihre zunehmende Versan-
dung und die Entwicklung der SchiffsgroBen immer wieder an ihre Grenzen als wettbewerbs-

fahiger Verkehrsweg stie3. Die Rolle Bremens als wichtiger Hafenstandort war also im Laufe
der Geschichte immer wieder bedroht und konnte nur durch ,,umfangreiche strombauliche
MaBnahmen im gesamten Bereich der AuBlen- und Unterweser* gewéhrleistet werden (Heid-
brink 2005: 129).

Im Umgang mit diesen naturrdumlichen Herausforderungen hat Ingo Heidbrink (2005) einen
fiir die bremische Hafenpolitik typischen Mechanismus der kontinuierlichen Hafenverlagerung
identifiziert. Die Grundstruktur der bremischen Héfen bis zur Mitte des 19. Jh. ist demnach




zweigeteilt und besteht aus einem innerstidtischen Hafen fiir den eigentlichen Warenumschlag
(zundchst am Ufer der Balge in der Altstadt, ab Mitte des 13. Jh. an der Schlachte und ab 1888
in den Handelshédfen) und einem vorgelagerten Hafen fiir die Schiffe, die nicht mehr in den
innerstddtischen Hafen einfahren konnen (zunédchst an der Schlachte, ab 1622 in Vegesack und
ab 1830 in Bremerhaven). Die Hiafen in Bremen und Bremerhaven stieBen dabei immer wieder
an ihre Kapazititsgrenzen, insb. im Wettlauf mit dem bestdndigen Wachstum der Schiffe
(Heidbrink 2005; Roder 2014). Daher ist die Suche und ErschlieBung neuer Hafenareale ein
kontinuierliches Element der bremischen Hafengeschichte. Dass ,,bremische Hafen™ nicht un-
bedingt auf bremischem Territorium liegen miissen (Heidbrink 2005: 153), zeigt der JadeWe-
serPort, an dem Bremen beteiligt ist. Hier setzt sich das Muster der Hafenverlagerung fort, auch
wenn der Erfolg keineswegs sicher ist (Heidbrink 2005: 150; Wolschner 2014). Insgesamt er-
forderten Hafenbau und -verlagerung immer wieder erhebliche finanzielle Anstrengungen und
eine hohe Konzentration von Ressourcen auf diesen Bereich, der auf Kosten anderer denkbarer
Entwicklungspfade und anderer 6ffentlicher Aufgaben ging. SchlieBlich ist die bremische Ha-
fengeschichte auch eine Geschichte der erfolgreichen Durchsetzung von Handels- und Kauf-
mannsinteressen gegeniiber anderen Bediirfnissen, denn vom Hafen und der Ausrichtung der
Stadt auf den Handel profitieren entgegen dem hegemonialen Hafendiskurs nicht alle Bre-
mer*innen gleichermalen.

Komplizierte Beziehung: Bremen und die Hanse

Auch wenn Bremen heute den Namen Hansestadt nicht ohne Stolz tragt und die Wirtschafts-
elite der Stadt ihr ,,hanseatisches™ Selbstverstindnis gerne betont (Elmshiuser 2007: 88), war
das Verhéltnis Bremens zur Hanse, der es erst 1358 beitrat, alles andere als spannungsfrei
(Elmshduser 2007: 38; Hein 2013). Die Skepsis der Bremer Kaufleute gegeniiber der Hanse
hatte viele Griinde: Bremen hatte kaum eigene Interessen im Ostseeraum (sondern zu der Zeit
v. a. im Handel mit Norwegen und Holland) und verdiente teilweise selbst ganz gut an der
Piraterie, gegen die die Hanse vorging. Vor allem aber wollten die Bremer wohl eine eigen-
staindige Handelspolitik betreiben und sich nicht den oft von der Hanse verhidngten geschifts-
schadigen Boykotten anschlieBen. Daher betrieb Bremen auch nach dem Beitritt oft eine gegen
die Hanse gerichtete Politik und wurde mehrfach ,,verhanst, also aus dem Stiddtebund ausge-
schlossen (Hein 2013).

Bremer Selbststindigkeit & Unterweserpolitik

Wichtiger noch als das Attribut der Hansestadt war fiir Bremen von je her der Status als Freie
Stadt. Fiir Konrad Elmshauser (2007: 8) ist die Idee der bremischen Selbststandigkeit ein zent-
rales Motiv der Stadtgeschichte. Begriffe wie ,,Handelsrepublik Bremen* (Elmshéuser 2007:
80) oder ,,Hafenstaat* (Heidbrink 2005: 153) verdeutlich den Zusammenhang dieser Idee mit
den Héfen. Von der Unabhéngigkeit versprachen sich die Bremer Kaufleute gute Geschifte
mit verschiedenen (auch verfeindeten) Parteien. Die Unabhédngigkeit musste aber auch immer
wieder mit allen Mitteln der politischen Kunst verteidigt werden, zu denen auch Urkundenfil-

schungen zur Sicherung von Privilegien gehdrten (Elmshéuser 2007: 39). Der Status Bremens
als Stadtstaat brachte auch schon friih Nachteile fiir den Handel, insb. in der Kombination mit
seiner geographischen Lage: Durch den fehlenden hoheitlichen Zugriff auf die seewértige Zu-
fahrt zu seinen Hiafen musste Bremen eine aktive Unterweserpolitik betreiben und sich mit




oldenburgischen und preuBischen Konkurrenten befassen (Elmshauser 2007: 34-35, 53; Heid-
brink 2005: 137). Dauerbrenner waren etwa die Auseinandersetzungen um den Elsflether We-
serzoll, die Konkurrenz durch das verkehrsgiinstiger gelegene Brake und spiter der Wettbe-
werb mit dem preuBlischen bzw. hannoverischen Wesermiinde.

Profiteur der Auswanderung & industrieller Spétziinder

Einen Bedeutungszuwachs erfuhren die bremischen Héfen mit der zunehmenden Auswande-
rung im 19. Jh. nach Nordamerika (Hofmeister 1995). Bremer Agenten im In- und Ausland
sorgten dafiir, dass ein Grofteil dieses lukrativen Geschiftes an die Weser kam. Vor allem mit
der Griindung des Norddeutschen Lloyd 1857 wurde Bremerhaven zum wichtigsten Auswan-
dererhafen Mitteleuropas (siehe hierzu auch Kenanidou in diesem Heft). Auch jenseits der Pas-
sagierschifffahrt etablierten sich enge wirtschaftliche Beziehungen zu den noch jungen Verei-
nigten Staaten von Amerika, die schon 1794 erstmals einen Konsul nach Bremen schickten.
Einen Meilenstein in der Hafen- und Stadtgeschichte bildete der Anschluss Bremens an das
Eisenbahnnetz im Jahr 1847. Mit dem Bau des Weserbahnhofs war ab 1860 erstmals die Ver-
bindung von Schiff und Schiene moglich (Heidbrink 2005: 136). Diese Verbindung sollte dann
im 20. Jh. den neuen Handelshidfen zum Erfolg verhelfen und als ,,Bremer System® bekannt
werden (direkte Bahnanbindung der Kajen). In dieser Hinsicht war die spéte ErschlieBung ei-
nes vollig neuen Hafenareals (Handelshidfen) nach der Etablierung des Eisenbahnverkehrs tat-
sdchlich ein Standortvorteil gegeniiber anderen Héfen.

In puncto Industrialisierung war Bremen allerdings trotz der dynamischen Hafenentwicklung
eher ein Spitziinder (Elmshéduser 2007: 84; Roder 2002). Das lag u. a. daran, dass Bremen erst
1888 Teil des deutschen Zollvereins wurde und daher viele Investitionen in produzierendes
Gewerbe aullerhalb der Stadtgrenzen getétigt wurden, z. B. in Delmenhorst (Nordwolle), He-
melingen und Blumenthal (die erst 1939 Teil Bremens wurden). Aullerdem gab es bei den
bremischen Uberseekaufleuten traditionell eine gewisse Skepsis gegeniiber dem Handwerk
und der entstehenden Industrie. Diese Haltung beruhte teilweise auf einem gewissen Standes-
diinkel aber auch auf der Scheu Kapital in illiquide Investitionen und die autkommenden Ak-
tiengesellschaften zu stecken (Saur 1995). Fiir die spite bremische Industrialisierung spielte
dann aber doch wiederum die Hafenwirtschaft eine zentrale Rolle: Der Norddeutsche Lloyd
wurde zu einem GroBinvestor, der die Ansiedlung der sog. ,,Wiegand-Industrien* forcierte
(Elmshauser 2007: 84; Kiupel 1995). Der Holz- und Industriehafen und ab 1910 die Industrie-
hifen in Gropelingen boten zudem verkehrsgiinstige Bedingungen fiir neue Fabrikansiedlun-
gen. Die Lebensmittelindustrie (u. a. Kaffee, Tabak, Getreide, Reis, Hochseefischerei), Schiff-
bau (u. a. AG Weser, Bremer Vulkan, Rickmers Werft) und Stahlerzeugung (Norddeutsche
Hiitte) wurden zu den wichtigsten Standbeinen der Bremer Industrie. Die Zeitgenoss*innen
miissen die Verdnderung durch die Industrialisierung als massive Umwaélzung wahrgenommen
haben, schlie3lich haben sich in relativ kurzer Zeit Arbeits-, Wohn- und Lebensformen stark
gewandelt und neue soziale Verwerfungen aufgetan (Eckler-von Gleich 2019: 40-59). Die
Stadt hat sich durch die stdndige Erweiterung der Hafen- und Industrieflichen und die zuneh-
mende Arbeitsmigration nachhaltig verdndert. Die Konflikte zwischen Arbeit und Kapital nah-

men in diesem Zusammenhang auch in Bremen zu, wo eine starke Arbeiter-Bewegung vor
allem in der Hafenwirtschaft im Schiffsbau entstand.




Weltkrieg und Nachkriegsboom

Die Autarkiepolitik der Nationalsozialisten und die massiven Zerstérungen im 2. Weltkrieg
bedeuteten dann einen tiefen Einschnitt in Bremens Entwicklung als Welthandelsstandort. Am
27. April 1945 wurde Bremen von den Alliierten befreit. Uber 80% der Hafenanlagen in Bre-
men waren zerstort und viele Wracks blockierten die Fahrrinne der Unterweser (Roder 2014:
23). Noch kurz vor Kriegsende hatten die Deutschen wichtige Infrastruktur in den Héafen und
die Weserbriicken selbst zerstort, um sie nicht dem ,,Feind* zu iiberlassen. Die Stadt lag in
Triimmern. Zugleich sorgte aber die Tatsache, dass Bremerhaven und Bremen zu den zentralen
Hifen fiir die US-Armee und die amerikanischen Hilfsgiiter wurden, fiir einen raschen Wie-
deraufbau der Verkehrsinfrastruktur und einen massiven Modernisierungsschub fiir die Hifen.
Auch der Erhalt der Bremer Unabhéngigkeit, zundchst als US-Enklave innerhalb der britischen
Besatzungszone und schlieBlich als eigenes Bundesland, entsprang der Funktion als US-Mili-
tarhafen. Sie wurde von der bremischen Landespolitik immer wieder mit der Begriindung einer
besonderen nationalen Aufgabe Bremens in Handel und Schifffahrt eingefordert (Elmshéuser
2007: 102-108; Heidbrink 2005: 143-144; Sommer 2000: 179-185). Die Fusion Wesermiindes
mit den stadtbremischen Gebieten in Bremerhaven im Februar 1947 legte zudem den Grund-
stein flir den in Deutschland einmaligen Zwei-Stédte-Staat. Vorschldge der Amerikaner zu ei-
ner territorialen Verbindung beider Stidte durch die Eingliederung des Unterweserbereichs
fielen aber nicht auf grofle Zustimmung beim Bremer Senat, u. a. weil man eine zu starke Ver-
anderung der politischen Verhiltnisse durch die Landbevdlkerung befiirchtete (Sommer 2000:
184).

Der Wiederaufbau der Stadt ging allerdings nicht so schnell voran wie die Wiederherstellung
der staatlichen Institutionen. Wilhelm Kaisens Credo ,,erst der Hafen, dann die Stadt* unter-
strich die Bedeutung, die den Hafen beigemessen wurde, auch auf Kosten teilweise katastro-
phaler Wohn- und Lebensbedingungen in der Stadt. In den 1950er und 1960er Jahren nahm die
Hafenentwicklung dann noch einmal richtig Fahrt auf, u. a. mit dem Bau des Neustidter Hafens
und dem Ausbau der Hafen in Bremerhaven. Mit dem Siegeszug des Containers (siehe hierzu
auch Gohlke und Jathe in diesem Heft) und dem zunehmenden Autohandel dnderten sich dann
die Hafenstrukturen in den folgenden Jahrzehnten wieder erheblich. Zugleich begann sich der
globale Strukturwandel in Bremen bemerkbar zu machen (Bescheidt/Kube 2018: 100-127;
Barfull 2016; Elmshauser 2007: 114-120).

Geschichtsschreibung und Hafennarrative

In der Geschichtsschreibung zu den bremischen Héfen (wie in der Regionalgeschichte iiber-
haupt) werden zwar die unmittelbaren Entwicklungsstufen der Hafen sehr detailliert rekonstru-
iert, aber oft andere wichtige Fragen eher ausgeblendet. So bleiben die Erfahrungen von
Frauen, Arbeitsmigrant*innen und einfachen Beschéftigen der Hafenwirtschaft oft unisichtbar,
wiéhrend Kaufménner, Reeder, Bilirgermeister und Senatoren im Mittelpunkt stehen. Sie sind
es auch, nach denen viele Bremer Stra3en benannt sind. Es gibt aber nicht nur eine Hafenge-
schichte, sondern viele verschiedene Perspektiven auf die Hafen und damit auch viele Hafen-

geschichten. Auch koloniale Ausbeutungsverhiltnisse, soziale Kosten der Ressourcen-Kon-
zentration auf die Héifen, ungleiche Machtstrukturen und hafenpolitische Konflikte treten oft
hinter eine lokalpatriotische Uberhdhung der eigenen Bedeutung und eine relativ unkritische
Ubernahme der Herrschaftsperspektive zuriick (siehe z. B. bei Heidbrink 2005). Das ist




zugleich aber auch ein gutes Lehrstiick iiber die Funktionsweise und Wirkméchtigkeit domi-
nanter Hafennarrative und -diskurse. Diese eingehender zu untersuchen (z. B. anhand einer
Inhaltsanalyse politischer Geleit- und Vorworte von Hafenpublikationen, politischer Reden
und medialer Berichterstattung) wire eine lohnende und interessante Aufgabe. Eine weitere
(nahezu immanente) Begrenzung der Regionalgeschichtsschreibung ist ihr fast exklusiver Fo-
kus auf lokale Entwicklungen. Eine politékonomische Perspektive kann hier helfen internatio-
nale und transnationale Dynamiken und Verbindungen stérker in den Blick zu nehmen und so
unser Verstindnis zu erweitern. Gleichwohl ist eine gehaltvolle Politische Okonomie des Ha-
fens immer auch auf die Analyse historischer Entwicklungsdynamiken angewiesen.
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3. Die Geschichte des Norddeutschen Lloyd

Katherina Kenanidou

Die Hapag-Lloyd ist bekannt als weltweit fithrende Linienreederei, die insbesondere im Be-
reich des Giiterverkehrs tdtig ist. Das Unternehmen verfiigt mittlerweile iiber 239 moderne
Containerschiffe und rund 13.000 MitarbeiterInnen in 392 Biiros in 129 Léndern. Das Trans-
portvolumen des Unternehmens umfasst jéhrlich 12,0 Millionen TEU! (Hapag-Lloyd 2019).
Hapag-Lloyd war jedoch nicht immer ein weltweit fiihrender Anbieter, bis zur Fusion der Ree-
dereien Norddeutscher Lloyd und der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Gesell-
schaft (Hapag) im Jahr 1970 war es ein langer Weg — ebenso wie die Griindung des Norddeut-
schen Lloyd selbst.

Ein erster Versuch eine bremische Reederei zu griinden ist auf den Bremer Kaufmann Carl
Keugten zuriickzufiihren (Engelsing 1957: 80). Seine Idee einer Gemeinschaftsreederei, das
heif3t, eine Aktiengesellschaft nach englischem Vorbild zu griinden, scheiterte jedoch, da am
Ende des 18. Jahrhunderts die Bereederung vom Schiffer auf den Kaufmann {iberging und da-
mit der Kaufmann seine Giiter selbststindig verschiffte (Engelsing 1960: 40). Die heute iibli-
che Form, dass Reedereien von beispielsweise Aktiengesellschaften mit vielen Anteilseignern
gefiihrt werden, war frither verpont und diente lediglich als letztes Mittel fiir Reedereien. Erst
durch den Generationenwechsel in den 1840er und 50er Jahren gelang es mit Hilfe des im Jahre
1802 geborenen Kaufmanns Duckwitz die Ocean Stream Navigation Company im Jahr 1847
zu griinden (Engelsing 1957: 88). Sie kann als Vorldufer des Norddeutschen Lloyd angesehen
werden, ,,da von der Ocean Steam Navigation Company gelernt [wurde], wie man, um bessere
Resultate zu gewinnen, verfahren mufl und auch, wie man nicht verfahren miisse* (Bottcher
1997: 23). Als im Jahr 1853 das Dampfschiff das vorherrschende Verkehrsmittel wurde, nah-
men Antwerpen (Compagnie Transatlantique Belge) und Hamburg (Hapag) diesbeziiglich eine

Abbildung 3.1: H. H. Meier
(links) und E. Criisemann
(rechts) im Jahr 1957. Nutzung
mit freundlicher Genehmigung
des Staatsarchivs Bremen.
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1 TEU ist die Abkiirzung fiir Twenty-foot Equivalent Unit (20-Fuf3-Container) und wird in der Containerschiff-
fahrt verwendet. TEU wird in Deutschland auch als Standardcontainer bezeichnet.




Vorreiterstellung im Vergleich zu Bremen ein (Engelsing 1957: 94-95). Aus diesem gegebenen
Umstand griindeten im Jahr 1857 Hermann Henrich Meier mit dem Berliner Eduard Criise-
mann (siche Abbildung 3.1) den Norddeutschen Lloyd in Bremen. Thnen gelang es die Bremer
Wirtschaft zu liberzeugen und sich einer transatlantischen Dampfschifffahrtslinie anzuschlie-
Ben.

Am 12. Juni 1858 fuhr der erste Lloyd-Dampfer die Unterweser hinab mit dem dazugehorigem
Lloyd-Wappen: Ein vom Eichenkranz umschlossener Anker, den ein Schliissel kreuzt (Hapag-
Lloyd 2019: 6). Wihrend dieser Zeit begann die Ubersee-Dampfschifffahrt als Linien- und
Personenschifffahrt — ein lukratives Geschift angesichts der deutschen Auswanderung nach
Nordamerika (Engelsing 1960: 44). Dabei wurden sowohl Raumlichkeiten fiir die luxuridse
Oberschicht angeboten wie beispielsweise ein Ballsaal als auch eine zweite und dritte Klasse
fiir weniger wohlhabende Passagiere (Kollig 2019). Durch dieses lukrative Geschéft feierte der
Norddeutsche Lloyd sein 25-jdhriges Jubildum am 20. Februar 1882 (Focke et al. 2010: 186-
187). Die zuerst nach Nordamerika bestehenden Verbindungen wurden ab dem Jahr 1885 durch
einen Regierungszuschlag fiir neue Reichspostdampflinien nach Ostasien und Australien er-
weitert. Ab dem Jahr 1925 engagierte sich der Norddeutsche Lloyd zudem auch in der Zivil-
luftfahrt (Hapag-Lloyd 2019: 20).

Der Beginn des Norddeutschen Lloyd war jedoch von Anfang an durch den Konkurrenzdruck
mit der im Jahr 1847 gegriindeten Hapag aus Hamburg gepréigt. Im Jahr 1859 geriet das Un-
ternehmen in eine wirtschaftliche Schieflage, als drei der vier Lloyd-Dampfer im Jahr 1859
ausfielen, sodass hohe finanzielle Verluste und auch ein schlechtes Image das Unternehmen
begleiteten. Der Erfolg fiir das bremische Unternehmen begann erst als die Postverwaltung der
Vereinigten Staaten von Amerika Hapag und Lloyd die gesamte Postbeforderung zwischen
New York und Southampton iibertrug (Hapag-Lloyd 2019: 6). Schon im Jahr 1863 konnte der
Norddeutsche Lloyd sein erstes krisenfreies Geschiftsjahr verzeichnen. Zusitzlich nahm auch
der Konkurrenzdruck mit der Hapag nahm ab, da sich beide zum Beispiel auf wechselnde Ab-
fahrtstage einigten (Hapag-Lloyd 2019: 7).

Der Norddeutsche Lloyd tiberstand seit seiner Griindung wechselnde politische Umstédnde, die
sich unterschiedlich stark auf dessen Wirtschaftlichkeit auswirkten. So war zu Beginn seiner
Zeit, mit dem Gewinn des deutsch-franzosischen Krieges im Jahr 1871 und der Krénung des
ersten deutschen Kaisers, der Norddeutsche Lloyd im Besitz von 16 Transatlantikdampfern
und beforderte in diesem Jahr liber 40.000 Menschen (Hapag-Lloyd 2019: 8). Im Jahr 1897
wurde dem Lloyd das Blaue Band, eine Trophie fiir die schnellste, zivile Atlantikiiberquerung
und ein Zeichen fiir neue, moderne und schnelle Schiffstypen, verliechen (Hadel 2011). Ende
des 19. Jahrhunderts musste der Lloyd eine schwere Fehlentscheidung seines Direktors Loh-
mann verkraften, der iiberwiegend an einem veralteten Einschrauben-Typ festhielt und damit
die technische Uberlegenheit gegeniiber der Hapag aufs Spiel setzte (Hapag-Lloyd 2019: 12).
Der Norddeutsche Lloyd konnte die Fehlentscheidung allerdings {iberwinden und befuhr zu
Beginn des 20. Jahrhunderts nicht nur Liniennetze auf der gesamten Welt, sondern beforderte
auch die meisten Passagiere weltweit.




Diese Vormachtstellung verlor das Unternehmen jedoch nach Ende des Ersten Weltkrieges
durch die Unterzeichnung des Versailler Vertrages im Jahr 1919. Alle deutschen Schiffe mit
einer Kapazitit von iiber 1.600 BRT? mussten den Siegermichten iibergeben werden, wodurch
der Norddeutsche Lloyd all seine Schiffe verlor. Drei Jahre spéter konnte die Reederei durch
das Columbus-Abkommen, ein Tauschgeschift mit der britischen Reederei White Star Line,
sechs Dampfer zuriickgewinnen. Damit konnte der Liniendienst nach Siidamerika und Ostasien
wieder aufgenommen werden. Im Gegenzug tauschte der Norddeutsche Lloyd den als ,,Colum-
bus* gebauten Luxusliner mit der White Star Line (Hapag-Lloyd 2019: 19). Erst mit der zwei-
ten ,,Columbus* im Jahr 1924 entsendete der Norddeutsche Lloyd erneut einen Luxusliner nach
New York und zwei Jahre spiter bestellte er die Turbinen-Schnelldampfer ,,Bremen* und ,,Eu-
ropa‘“. Mit 46.000 BRT und 29 Knoten Hochstgeschwindigkeit erfiillten sich letztendlich die
Hoffnungen des Norddeutschen Lloyd erneut die Fiihrungsposition im Nordatlantikgeschift zu
iibernehmen. Die ,,Bremen* wird zum Wiederaufstiegssymbol und zum ,,Inbegriff und Hohe-
punkt der kurzen ,goldenen‘ Zwanziger* (Hapag-Lloyd 2019: 20).

Zur Zeit des Zweiten Weltkrieges musste der sich teilweise im Staatsbesitz befindende Nord-
deutsche Lloyd erneut schwere Verluste bei der Passagierfahrt einstecken, da zum Beispiel
Schiffe unter Hakenkreuzflagge von internationalem Publikum gemieden wurden. Aber auch
vor dem Jahr 1933 zwingt die Weltwirtschaftskrise den Norddeutschen Lloyd zu einer Koope-
ration mit der Hapag, um wirtschaftliche Vorteile durch eine Zusammenarbeit zu erreichen.
Bis der Norddeutsche Lloyd durch die Olympischen Spiele in Berlin im Jahr 1936 in einen
kurzen Genuss eines wirtschaftlichen Aufschwungs kam, wurde die Reederei aus Prestigegriin-
den durch Anordnung von Adolf Hitler finanziell unterstiitzt (Hapag-Lloyd 2019: 21-23).
Bevor im Jahre 1950 die strengen Restriktionen fiir die deutsche Schifffahrt gelockert wurden,
engagierte sich der Norddeutsche Lloyd in der Gastronomie, der Schleppschiftfahrt und in See-
baderdiensten. Zehn Jahre nach Kriegsende konnte der Norddeutsche Lloyd mit 27 eigenen
Frachtschiffen den Dienst in nahezu der gesamten Welt wiederaufnehmen. Diesen Erfolg
konnte keine andere Reederei nach dem Zweiten Weltkrieg aufzeigen (siche Focke 2008; Ha-
pag-Lloyd 2019: 26).

Am 1. September 1970 kam es schlieBlich zur Fusion der Hamburg-Amerikanische Packet-
fahrt-Actien-Gesellschaft und des Norddeutschen Lloyd. Dies kann als Reaktion auf den glo-
balen Containerverkehr Ende der 1960er Jahre verstanden werden. Um insbesondere mit der
auslidndischen Konkurrenz, beispielsweise aus Japan oder Taiwan, mithalten und Investitionen
der erforderlichen GréBenordnung tragen zu kénnen, war eine Fusion unausweichlich — auch
wenn sie Offentlich noch als abwegig bezeichnet wurde (Preu3 2007: 79; Hapag-Lloyd 2019:
30). Die Fusion kennzeichnete den Beginn der grofiten deutschen Reederei, der Hapag-Lloyd
AG, mit Sitz in Hamburg und Bremen. Damit verdnderte sich auch die Ausrichtung des Unter-
nehmens. Anstelle von ,,First-Class-Kunden und Massen von Auswanderern werden seither
Kreuzfahrt-Passagiere und Container iiber die Weltmeere befordert* (Westdeutscher Rundfunk
2017).

2 Die Bruttoregistertonne (BRT) ist ein seit dem Jahr 1969 in Deutschland veraltetes RaummaB fiir die Gro88e von
Handelsschiffen.
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4. Die bremische Container-Story

Moritz Gohlke & Jan Jathe

In den bremischen Héafen wurde liber Jahrhunderte vorwiegend konventionelles Stiickgut um-
geschlagen. Waren wurden einzeln, in Sdcken oder zusammengefasst auf Paletten transportiert.
Dies dnderte sich mit der Einfiihrung und Verbreitung des Containers ab den 1960er Jahren.
Heute dominiert der Container sowohl das globale als auch das bremische Frachtgeschehen.
Jahrlich werden insgesamt rund 5 Millionen TEU (Twenty-foot Equivalent Unit; Zwanzig-
FuB3-Standardcontainer) in Bremen und Bremerhaven umgeschlagen (Hafenspiegel 2019: 20).
Die bremischen Hifen bilden damit den siebtgrofSten Containerhafen in Europa und liegen
weltweit auf Platz 34 (Lloyd’s List 2020). Die rasante Ausbreitung des Containers revolutio-
nierte folglich den Warenverkehr und brachte diverse strukturelle Verdnderungen mit sich, die
in diesem Beitrag ndher betrachtet werden.

In der Nachkriegszeit boomte der Handel in den bremischen Héfen. So mussten im Jahr 1959
270 Prozent des Stiickgutumschlages von 1939 bewiltigt werden, bei annidhernd gleichen Ka-
pazititen (Andersen et al. 1988: 69; Schwerdtfeger et al. 1991: 26). Die Kapazititsgrenze der
bremischen Héfen war erreicht. Ankommende Schiffe mussten Wartezeiten von zwei bis drei
Tagen auf sich nehmen, bis sie entladen wurden. Die Schuppen waren iiberfiillt und neue Ar-
beiter waren ebenfalls nur schwer zu finden (Weser Kurier 1966a: 12; Andersen et al. 1988:
69-70; Schwerdtfeger et al. 1991: 26). Zur gleichen Zeit kiindigte Rotterdam an seine Héfen
massiv auszubauen (Andersen et al. 1988: 70). Damit war die Wettbewerbsfahigkeit der bre-
mischen Hifen gefdhrdet und neue Losungen mussten gefunden werden.

Der Bremer Senat entschied darauthin einen weiteren Stiickguthafen, den Neustiddter Hafen,
zu bauen, um die Umschlagskapazititen auszuweiten. Reeder und Transportunternehmen ver-
suchten gleichzeitig eigene Losungen zu finden, um ihrerseits den Warenumschlag zu be-
schleunigen. So fiihrte der Norddeutsche Lloyd ab Juli 1966 einen ,,riesigen kistenartigen Be-
hélter [...] aus Stahl* ein, in dem er Waren transportierte (Weser Kurier 1966a: 12). Die Deut-
sche Dampfschiffgesellschaft ,,Hansa* setzte ab 1965 auf Schwimmcontainer (Weser Kurier
1965: 14). Eine weitere Alternative stellte der GroBbehélter des amerikanischen Spediteurs
Malcom McLean dar. Als am 6. Mai 1966 die ,,Fairland* von McLeans Sea-Land Reederei in
Bremen die ersten seiner Container in Deutschland entlud, war die Revolution, die mit dem
neuen Container einhergehen sollte, jedoch noch nicht erkennbar. So antwortete der damalige
Senator filir Hifen, Schifffahrt und Verkehr, Dr. Georg Borttscheller (spéter auch ,,Container-
Schorse* genannt) auf die Frage ob der Container den Bremer Hafenumschlag revolutionieren
wiirde, folgendermaBen: ,,Keines Wegs, hierbei handelt es sich nur um einen organischen
Ubergang von einer konventionellen auf eine neuartige Form der Befrachtung.« (Weser Kurier

1966b: 9). Zwar wurde der Neustddter Hafen im Oktober 1966 als zweiter europdischer Hafen
mit einer Containerbriicke ausgestattet, jedoch war zum damaligen Zeitpunkt noch nicht ab-
sehbar, wie grundlegend der Container den weltweiten Warentransport verdndern wiirde (We-
ser Kurier 1966¢: 12; Andersen et al. 1988: 70-71). Selbst die US-Behorden, die seit einigen
Jahren Erfahrung mit dem Container als Transportmittel gesammelt hatten, erwarteten, dass




der Anteil des Containers am Gesamtumschlag bei unter fiinf Prozent bleiben wiirde (vgl.
Schwerdtfeger et al. 1991: 25).

Die Geschichte des heutigen Containers begann im Jahre 1937 im Hafen von Hoboken in New
Jersey (PreuB3 2007: 67). Malcom McLean, der sein Geld liberwiegend mit dem Transport von
Tabak verdiente, beméngelte die kosten- und zeitintensive Umladung der Waren vom Schiff
zum Lkw oder Zug (Randelhoff 2012). Aus diesem Arger heraus kam er auf die Idee: ,, Warum
stellt man nicht den gesamten Auflieger des LKW an Deck, um ihn am Ziel wieder komplett
runterzuholen und hinter eine andere Zugmaschine zu spannen?* (Preul 2007: 67). So war er
derjenige der erkannte, dass sich eine hohe Zeit- und Kostenersparnis im Haus-zu-Haus-Trans-
port durch Container beim kombinierten Stralen- und Schiffsverkehr erzielen 1idsst (Nuhn
2010: 151).

McLean beschloss zusammen mit dem Ingenieur Keith Tantlinger an der Entwicklung des mo-
dernen intermodalen Containers zu arbeiten. Die Herausforderung bestand darin, eine Kon-
struktion eines Schiffscontainers zu entwickeln, welcher effizient auf Schiffe umgeladen wer-
den konnte und Sicherheit fiir lange Seereisen bot. Das Ergebnis war eine acht Ful3 hohe, acht
Ful3 breite und zehn Ful} lange Kiste, die aus 2,5 mm dickem gewellten Stahlblech bestand.
Die Besonderheit an dieser Konstruktion war es, dass, anstatt traditionell die Giiter von Hafen-
arbeitern von Bord tragen zu lassen, diese Stahlboxen zeit- und kostensparend per Kran direkt
vom Schiff auf bereitstehende Laster geladen werden konnten (Randelhoff 2012). Die Kon-
struktion fiihrte auch den Twistlock-Mechanismus an allen vier Ecken ein, der es erlaubte,
diese Kisten leicht zu heben und zu sichern. Der Seecontainer war geboren und sollte sich
schon bald zum unersetzlichen Baustein des Seeverkehrs und zugleich zum Katalysator des
Welthandels entwickeln. Durch den kurzen Hafenaufenthalt konnte dariiber hinaus eine Kos-
tenersparnis von 90 Prozent erzielt werden (Randelhoff 2012).

Den ersten Containerdienst eréffnete McLean am 26. April 1965 mit der Beforderung von
Trailern an Bord des umgebauten Marinetankers, der Ideal X, von Newark nach Houston (Nuhn
2010). Dieses Ereignis fand jedoch in der Offentlichkeit wenig Beachtung. Niemand konnte
erahnen, dass diese an Board geladenen Boxen die Schifffahrt derartig prigen und den Start-
schuss einer neuen Ara im weltweiten Transportwettbewerb markieren sollten (Preul 2007:
67). In den Anfingen wurden in den Containern hauptsidchlich Ersatzteile, Kleidung und Mu-
nition filir die Truppen des US-Militérs transportiert. Diese freuten sich {iber eine neue, effizi-
entere Organisation des Nachschubs und McLean wurde mit Hilfe seines Containers einer der
wichtigsten Transporteure fiir die USA im Vietnamkrieg (Preuf3 2007: 75).

Dadurch, dass er gleich von Beginn an mit dem nach Fahrplan verkehrenden Kiistenschiffen
gute Gewinne erzielen konnte, entschied sich McLean seinen Service auszubauen. Er kaufte in
den 1960er Jahren die Pan-Atlantic Steamship Company, welche er in Sea-Land umbenannte
(Nuhn 2010: 151). In den Folgejahren sollten weitere Konkurrenten McLeans Pionierleistung
folgen (vgl. Nuhn 2010). Die Einfiihrung des Containers und dessen weltweite Ausbreitung in
den Bereichen der Logistik verdnderte Transportketten weltweit und setzte sich schon in den
zehn bis fliinfzehn Jahren nach der ersten Containerschifffahrt im Jahre 1956 durch. Gefordert
wurde diese globale Ausbreitung maf3geblich durch eine Einigung auf ein verbindliches Con-
tainermal3, welches im Jahre 1964 in der ,,International Standard Organisation® (ISO) — erzielt
wurde und 1967 in Kraft trat Der ISO-Container wurde eingefiihrt und ist bis heute die stan-
dardisierte Containergrofle weltweit (Nuhn 2010: 152).




Der Containertransport beschrénkte sich infolgedessen nicht mehr ausschlieBlich auf die US-
Kiisten. Auch die Schiffe der Reederei Sea-Land steuerten die ersten europdischen Héfen an
(PreuB 2007: 78). Zu diesen gehorte auch der Hafen in Bremen, in dem die Fairland 1966
festmachte und somit das Containerzeitalter in Deutschland einldutete. Es folgten weitere eu-
ropdische Staaten, welche vorher nicht an den wirtschaftlichen Sinn des neuen Transportmittels
glaubten. Infolgedessen wurden auch in diesen Staaten neue Containerlinien gegriindet (Preufl
2007: 78).

Unter diesem Gesichtspunkt fusionierten in Deutschland zwei der groften und traditionsreichs-
ten Schifffahrtshiuser, der Norddeutsche Lloyd aus Bremen und die Hapag aus Hamburg ge-
meinsam zu Hapag-Lloyd (Preul3 2007: 79). Andere Reedereien, wie beispielsweise die DDG
Hansa, liberstanden den weitreichenden Wandel nicht (DDG Hansa 1980).

Die Containerschiffe wurden in der Folge immer groB8er, was dazu fiihrte, dass sie Bremen nur
noch sehr schwer erreichen konnten (Schwerdtfeger et al. 1991: 14, 30, 35). Der Bremer Senat
musste abermals reagieren und es folgte eine vollige Neuausrichtung der bremischen Hafen-
politik. Erstmals erlangte Bremerhaven beim Ausbau der Hiafen Vorrang gegeniiber den Hifen
in Bremen-Stadt. Zunédchst wurden zwei neue Liegeplédtze mit Containerbriicken in Nordhafen
geschaffen (vgl. Schwerdtfeger et al. 1991: 37). Anschlieend begannen Planung und Bau ei-
nes Containerhafens direkt an der Aulenweser — der Beginn des heutigen Containerterminal
Bremerhavens. Im April 1971 konnte schlieBlich der erste Liegeplatz in Betrieb genommen
werden (Barth/Staats 2001: 16). Bremen verlagerte somit, dhnlich wie andere sogenannte ,,ur-
ban upstream ports“, seinen Hafen weiter in Richtung Meer (Baird 1996). Insgesamt investierte
Bremen zwischen 1968 und 1973 rund 1,1 Milliarden DM in die bremischen Hafen (Andersen
et al. 1988: 73).

Die GroB3e der Containerschiffe sowie das Umschlagsvolumen nahmen auch in den Folgejah-
ren weiter drastisch zu (Tasto/Lemper 2014: 125-134; Hafenspiegel 2019: 22). Das Container-
terminal Bremerhaven wurde darauthin in mehreren Schritten weiter ausgebaut und die Au-
Benweser vertieft. Die bremische Politik war erneut zu Ausgaben von mehreren hundert Milli-
onen Euro gezwungen, um die Wettbewerbsfahigkeit der bremischen Héfen zu gewéhrleisten
(Barth/Staats 2001: 31, bremenports [2018]). Die Stromkaje in Bremerhaven misst heute fast
fiinf Kilometer. Sie ist damit das 1dngste zusammenhédngende Containerterminal der Welt (bre-
menports [0. J.]). In Bremen wiederum wurden Hafenbecken und -anlagen nicht mehr benétigt,
nachdem der Umschlag von konventionellem Stiickgut durch die Containerisierung deutlich
reduziert wurde. Dies fiihrte dazu, dass 1998 der Uberseehafen — der Ankunftsort des ersten
Containers — verfiillt wurde, da er nicht mehr gebraucht wurde. Die Einfiithrung des Containers
fiihrte dazu, dass sich die bremischen Hiafen grundlegend verdnderten. Der Warenumschlag hat
deutlich zugenommen und auch die Geschwindigkeit des Umschlags ist enorm gestiegen.

In den bremischen Héfen erreichte der Containerumschlag im Jahr 2012 mit rund 6 Millionen
TEU seinen Hochststand. Seitdem wurden jéhrlich ca. 5 Millionen TEU umgeschlagen. Der
Containerumschlag findet dabei fast ausschlieBlich in Bremerhaven statt (Hafenspiegel 2019:
22). Durch den Container konnten zudem Frachtkosten und somit auch Warenpreise gesenkt
werden, was nicht zuletzt mit Arbeitsplatzabbau einher ging. Die bremische Politik musste in
der Vergangenheit regelmifig investieren, um die Wettbewerbsfahigkeit der Hafen aufrecht-
zuerhalten. Insgesamt war der Wandel der bremischen Hafen vielfdltig und ist keineswegs




abgeschlossen. Welche Entwicklungen der Container noch fiir Bremen bereithilt, gilt es abzu-
warten.
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5. Hafen als auBerschulische Lernorte

Jule Rump, Maike Bockwoldt & Jonas Brinkmann

Was sind auflerschulische Lernorte?

Der Regelfall des Schulunterrichts findet in Klassenrdumen statt. Dort priasentieren Lehrkréfte
mit Hilfe einer Vielzahl didaktischer Methoden unterschiedliche Themeninhalte. Was dabei
jedoch oftmals auf der Strecke bleibt, ist die Authentizitidt der behandelten Unterrichtsgegen-
stdnde (Blaseio 2016: 267). Um ausgewéhlte Themen den Schiiler*innen authentisch erfahrbar
zu machen, suchen Lehrkrifte mit ihren Schulklassen au3erschulische Lernorte auf. Aber was
sind auBerschulische Lernorte {iberhaupt und welche Orte eignen sich hierfiir besonders?

Wir mochten im Rahmen dieses Beitrages reflektieren, ob sich die stadtbremischen Héfen als
auBerschulischen Lernort eignen. Hierfiir besprechen wir kurz was einen auB3erschulischen
Lernort ausmacht, welchen Anforderungen ein solcher geniigen muss und welche Arten von
aulerschulischen Lernorten es gibt. Im Anschluss werden wir anhand zweier Beispiele erldu-
tern, wie die stadtbremischen Héfen als aulerschulischer Lernort genutzt werden kdnnten.
Als auBlerschulischer Lernort wird ein Ort bezeichnet, an dem Schiiler*innen ,,eine unmittel-
bare Begegnung mit einem Lerngegenstand und/oder Sachverhalt ermdglicht [wird]* (Lewal-
ter/Neubauer 2019: 265). Sie sind einerseits in den Lernprozess integriert, ergdnzen ihn ande-
rerseits aber auch und werden daher als ,,authentische Erfahrungsraume auerhalb des Schul-
geldndes™ (Hellberg-Rode 2004: 145) bezeichnet. Damit kniipft ihre Nutzung unmittelbar an
die Ganzheitlichkeit Pestalozzis an, nach dem das Lernen eines Individuums durch ,,Kopf, Herz
und Hand* geschieht (Hellberg-Rode 2004: 145). Ein umfassendes Verstindnis von Gelerntem
konne erst dann entstehen, wenn die direkte Auseinandersetzung mit der Realitit mit dem ge-
lenkten Erlernen, z. B. im Klassenraum, kombiniert wird (Messmer et al. 2011: 12).

Damit sich ein auBBerschulischer Lernort in den Unterricht integrieren 14sst, muss er einigen der
folgenden Kriterien geniigen:

» . Er muss Authentizitit besitzen®,

« ermuss,,Uberschaubarkeit und Prignanz besitzen* (‘Prignanz’ im Sinne von ‘prigend’
oder ‘einpriagsam’),

« er muss Anmutungscharakter haben (z. B. ,,aufgrund des Auffillig Werdens von
Merkmalen®),

» er muss eine gewisse Strukturiertheit besitzen* und

» er ,,muss Handlungsmoglichkeiten liefern, z. B. zum ,,Vergleichen mit eigenen Erfah-
rungen® und ,,vorhandenem Wissen* und dem ,,Finden erster Antworten aus dem ‘Ar-
rangement’ von Phdnomenen heraus, die am Lernort erkennbar sind“ (Hildebrandt
2007).




Ein ‘guter’ auBerschulischer Lernort muss nicht zwangsléufig allen Kriterien gentigen (Hilde-
brandt 2007). Vielmehr richtet sich die ‘Giite’ des Lernorts nach der Anzahl der erfiillten Kri-
terien sowie der Intensitét, mit der gewisse Kriterien erfiillt werden (Hildebrandt 2007).

Unterscheidung auflerschulische Lernorte

Gesine Hellberg-Rode unterscheidet zwei verschiedene Arten von aulerschulischen Lernorten.
Zum einen sind das padagogisch und didaktisch nicht vorstrukturierte Lernorte (Hellberg-Rode
2004: 147). Solche Lernorte sind in der natiirlichen Umwelt, beispielsweise in Wildern, zu
finden, konnen aber auch in technisch gebauten Orten, wie beispielsweise in bestimmten Be-
reichen des Hafens, liegen (Hellberg-Rode 2004: 147). Ihr entscheidendes Merkmal besteht
darin, dass ihr primirer Zweck nicht im Besuch von Schiiler*innen oder anderen Menschen
liegt, die an ihm etwas erfahren wollen (Hellberg-Rode 2004: 147). Sie liefern somit das
hochste Mall an Authentizitit, sie miissen jedoch bewusst ausgewéhlt und bestenfalls durch
Experten des Themas begleitet werden (Hellberg-Rode 2004: 147). Zum anderen gibt es pada-
gogisch bzw. didaktisch strukturierte Lernorte. Typischerweise sind dies Museen, die zum
Zweck der Erkundung und des Lernens unter didaktischen Gesichtspunkten eingerichtet wor-
den sind (Hellberg-Rode 2004: 147). Meist existieren fiir solche Lernorte vorstrukturierte Pro-
gramme, so z. B. auch im Hafenmuseum. Wir werden hierzu jeweils ein Beispiel beleuchten.
Dabei gehen wir zunéchst auf das Hafenmuseum als didaktisch strukturierten Lernort ein. An-
schlieffend iiberlegen wir uns wie die stadtbremischen Hiafen mit Hilfe einer ‘Hafenrallye’ als
didaktisch nicht vorstrukturierter Lernort dienen konnen.

Das Hafenmuseum als didaktisch strukturierter Lernort

In dem ,,Hafenmuseum Speicher XI* in der Bremer Uberseestadt werden verschiedene Fiih-
rungen fiir Schulklassen angeboten. Einige von ihnen sind fiir die Sekundarstufe I und II kon-
zipiert, es gibt aber auch Fiihrungen fiir Grundschulklassen. Im Folgenden werden wir genauer
auf die unterschiedlichen Angebote eingehen und diese nacheinander erldutern.

Stadtplanung Uberseestadt Live!
In der Fithrung geht es um die Entstehung und Planung der Uberseestadt. Sie ist gut geeignet
fiir die Facher Geographie, Wirtschaft und Politik. Es wird ein gemeinsamer Spaziergang durch

die Uberseestadt angeboten, bei dem viele verschiedene Ecken des Stadtteils kennenlernen
werden konnen. Hierzu zdhlen zum einen die Luxuswohnungen im Schuppen 1, die neuent-
standenen Wohnquartiere direkt an der Weser, aber auch die unterschiedlichen gewerblich ge-
nutzten Flachen. Die Fithrung endet im Museum, wo die Schiiler*innen die Geschichte und
den Wandel der Uberseestadt genauer nachvollziehen kénnen.

Hafen Global
In der Fiihrung geht es um den Fabrikhafen im industriellen und globalen Zeitalter. Die Schii-
ler*innen konnen hier viel iiber die wichtigen globalen Handelsgiiter Bremens lernen und ei-

gene Beobachtungen durchfiihren. Auflerdem wird auf die Schwerpunkte Globalisierung, In-
dustrialisierung und Logistik eingegangen.




Koloniale Spuren in der Uberseestadt

In der Fithrung wird ein Spaziergang durch die Uberseestadt gemacht. Sie eignet sich fiir die
Facher Geschichte, Welt- und Umweltkunde, Gesellschaft und Politik, Geographie und Wirt-
schaft. Es wird gezeigt, welche Auswirkungen der Kolonialismus in der Vergangenheit und
Gegenwart hat. Des Weiteren wird Bremen als Kaufmannsstadt thematisiert sowie der Handel
mit verschiedenen Giitern erldutert.

Vorklassen im Hafenmuseum

In dieser Fiihrung geht es um Landeskunde und Weltwissen. Es soll die Kinder auf den Fach-
unterricht vorbereiten. In diesem Projekt konnen die Teilnehmer*innen vieles selbst auspro-
bieren und werden in die Fiihrung mit einbezogen. Dies eignet sich gut fiir Vorklassen und
Grundschiiler*innen, da sie an die Fiacher Biologie, Physik, Geographie und Wirtschaft heran-
gefiihrt werden und somit erste Einblicke in die Schulfdcher erhalten.

Wachsen Bananen im Supermarkt?
Diese Fiihrung ist fiir die Klassenstufen 1 und 2 sehr gut geeignet, da die Informationen durch
verschiedene Spiele und Aufgaben vermittelt werden. Hier konnen die Kinder lernen, woher

die verschiedenen Waren kommen und wie sie in den Supermarkt gelangen. Diese Fiithrung ist
sehr kindgerecht und spielerisch gestaltet.

Hiev op und ahoi
Die Fiihrung zeigt die Bremer Hafengeschichte zum Anfassen und ist fiir die Klassen 1 bis 4

geeignet. Hierbei konnen die Schiiler*innen erleben, was die Aufgaben eines Hafenarbeiters
waren und diese selbst ausprobieren. Die Webseite des Hafenmuseums bietet bei dieser Fiih-
rung eine optionale Vorbereitung fiir den Besuch an, wo verschiedene Begriffe und kleine Rét-
sel als Unterrichtseinheit behandelt werden kénnen.

Ist das Hafenmuseum ein ‘guter’ auflerschulischer Lernort?

Das Hafenmuseum bietet Lehrkraften eine gute Moglichkeit Unterricht auBerhalb des Klassen-
raums durchzufiihren. Es besitzt einen hohen Grad an Authentizitét. Die Schiiler*innen erleben
hier zwar keine reale Begegnung mit dem Hafen, allerdings bietet das Museum ihnen die Mog-
lichkeit sich mit den stadtbremischen Héfen in Bezug auf verschiedene Gesichtspunkte ausei-
nanderzusetzen. Die Echtheit in Bezug auf den Hafen wird hierbei gewahrt. Dariiber hinaus ist
das Hafenmuseum durch die verschiedenen Angebote sehr iiberschaubar gestaltet. Somit wird
auch ein weiteres Kriterium fiir einen geeigneten auerschulischen Lernort erfiillt. Ebenfalls
bietet das Hafenmuseum den Schiiler*innen unterschiedliche Handlungsmoglichkeiten. So
konnen sie eigene Erfahrungen mit dem dargebotenen Angebot vergleichen, vorhandenes Wis-
sen ausbauen und erste Antworten zur politischen Okonomie der Héfen sowie der bremischen
Stadtentwicklung finden. Wichtig ist auch, dass den Kindern viele unterschiedliche Moglich-
keiten geboten werden, um sich Wissen anzueignen. So konnen sie sich einzelne Themenfelder

spielerisch, durch anfassen, ausprobieren und im Allgemeinen durch das Einsetzen vieler ver-
schiedener Sinne erschlieBen. Wenn sich das Hafenmuseum in die behandelten Themen des
Schulunterrichts eingliedern lsst, ist eine angeleitete Fiihrung also durchaus zu empfehlen.




Die Hafenrallye

Zuletzt wollen wir auf Basis der Fotoritsel aus dem Hafenseminar eine Hafenrallye fiir Schul-
klassen unter Berlicksichtigung der genannten Kriterien konzipieren. Hierbei wollen wir den
thematischen Schwerpunkt auf die stddtebaulichen Einfliisse der stadtbremischen Héfen legen
und uns dabei insbesondere auf die Authentizitdt, die Prignanz und den Anmutungscharakter
konzentrieren. Auf Grund der GroBe des Areals der Uberseestadt verhilt es sich mit dem Kri-
terium der Uberschaubarkeit schwierig. Die Durchfiihrung einer solchen Rallye ist also in jiin-
geren Jahrgangsstufen nur schlecht denkbar. Die jeweiligen Handlungsmdglichkeiten werden
durch die Auswahl der Orte eingeschrinkt. Um bestimmte Inhalte und Phinomene sichtbarer
werden zu lassen, ist eine weitere Recherche von Vorteil.

Hinsichtlich der Durchfiihrung haben wir zunichst eine Auswahl der Fotorétsel vorgenommen.
Dabei war es uns einerseits wichtig, dass die besuchten Orte einen Einfluss auf das Stadtbild
Bremens verdeutlichen. Zum anderen sollten die Orte so gelegen sein, dass sie auf einer vor-
geschlagenen Route durch die Uberseestadt (bzw. die Bremer Innenstadt) liegen, die mit dem
Rad zu bewiltigen ist. Aus versicherungsrechtlichen Griinden ist eine solche Tour nur in dlte-
ren Jahrgangsstufen oder in Form eine Hausaufgabe denkbar.

Fiir die Hafenrallye werden die Schiiler*innen in fiinf Gruppen aufgeteilt, welche jeweils einen
doppelseitigen Arbeitsbogen erhalten. Auf diesen Arbeitsbogen ist zum einen die oben gezeigte
Routenkarte mit geschwérzten Orten abgebildet. Zum anderen finden die Schiiler*innen auf
den Arbeitsbogen Fotos der genannten sechs Fotorétsel. Auflerdem erhalten sie den Arbeits-
auftrag, die gezeigten Orte zu finden, dort jeweils ein Gruppenfoto aufzunehmen und alle In-
formationen zu notieren, die sie finden konnen.

In der anschlieBenden Unterrichtsstunde werden alle Gruppenfotos auf einer Pinnwand zu-
ndchst collagiert, darauthin werden die gefundenen Informationen zu den Orten zusammenge-
tragen und zuletzt werden den bestehenden Gruppen zu den Orten passende Themen fiir Kurz-
referate zugeordnet. Diese konnten z. B. lauten:

* Die Muggenburg vor dem Zweiten Weltkrieg und heute

* Die Balge — Der verschwundene Seitenarm der Weser

» Die Schlachte — Vom einstiegen Giiterumschlagplatz zur Genussmeile

+  Der Uberseehafen — Das zugeschiittete Hafenbecken Bremens

» Die Tabakborse — Vom (Zoll-)Ausland in Bremen
Sie werden von den Schiiler*innengruppen in den darauffolgenden Unterrichtsstunden durch
Eigenrecherche vorbereitet. Je nach Klassenstufe ist es auch denkbar, dass Kommentare und
Hinweise als unterstiitzendes Material an die Schiiler*innen verteilt werden. Fiir die Referate
sollen die Schiiler*innen beriicksichtigen, dass die Vortrdge so vorbereitet werden, dass sie am

Ort des Fotoritsels gehalten werden konnen. Am Tag der Présentation wird ein gemeinsamer
Ausflug entlang der oben gezeigten Route unternommen. An den jeweiligen Orten der Foto-

ritsel (dem Overseehabenbecken, der Bremer Tabakborse, Luftschutzturm auf der Muggen-
burg, der Schlachte und am Balgenstein in der Béttcherstrale) werden die Referate dann so




vorgetragen, dass die referierenden Schiiler*innengruppen bestenfalls eine kurze gemeinsame
Begehung der Orte anleiten.

Indem die echten historischen Orte besucht werden, stellen die Begehungen eine authentische
Lernerfahrung dar. Inwieweit sie auch pragnant sind, hingt vom jeweiligen Ort ab: Insbeson-
dere das Europahafenbecken, die Schlachte und der Balgestein in der Bottcherstraf3e erhalten
ihre Pragnanz durch die Situation der Begehung (,,Wir stehen hier gerade auf einem zugeschiit-
teten Hafenbecken/Seitenarm der Weser*) oder den Konflikt mit zuvor vorherrschenden men-
talen Bildern. So gilt beispielsweise die Schlachte heute als Ort der Erholung und des Genusses,
frither hingegen war dies ein Ort harter korperlicher Arbeit. Den Anmutungscharakter erhalten
die ausgewihlten Lernorte durch bestimmte Merkmale der Umgebung, an denen die Ge-
schichte der Hafen auf die Stadtentwicklung Bremens abgeférbt hat. Dies konnte z. B. die karge
Bebauung im Gebiet der Muggenburg und des Europahafenbeckens, jedoch auch die Position
der Tabakborse im Freihafengebiet oder der Uberrest der Hafenwirtschaft an der Schlachte
(beispielsweise die Poller oder die Sitzgelegenheiten in Form von Uferpféhlen) sein.
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Teil 2: Welthandel & Schifffahrt

6. Aktuelle Trends in der Politischen Okonomie
des Welthandels

Sebastian Botzem

Nur wenige Nachrichtenmeldungen iiber den globalen Welthandel kommen ohne das Bild des
Containers aus. Meist stehen sie vor oder auf einem groBen Frachter oder hingen an einer
Verladebriicke, wenn in den Medien iiber Welthandel berichtet wird. Diese Bilder veranschau-
lichen die Bedeutung physischer Giiter und die Ortsgebundenheit des Giiterumschlags. Damit
unterstreichen sie zugleich die zentrale Bedeutung, die Héfen und ihre Infrastrukturen fiir den
Welthandel haben. Trotz der Bedeutung des Giiterhandels, der in Deutschland stark unter dem
Eindruck eines jahrelangen Exportiiberschusses steht, lohnt ein genauerer Blick auf aktuelle
Trends im Welthandel. Im Folgenden werden knapp die globalen Entwicklungen diskutiert,
Eigenheiten des deutschen Auflenhandels skizziert, die Rolle der bremischen Héfen angespro-
chen und die Nachhaltigkeit des liberalen Handelsparadigmas erortert.

Entwicklungen des Welthandels: Globalisierung stagniert

Die Dynamik des Welthandels iiberstieg viele Jahre das wirtschaftliche Wachstum der Welt-
wirtschaft. Der Handel war also nicht nur Treiber wirtschaftlicher Dynamik in unterschiedli-
chen Lindern, sondern es entwickelte sich auch eine enge verflochtene Weltwirtschaft. Ein
konstant tiberdurchschnittlich steigendes Handelsvolumen ist ein Hinweis darauf, dass Giiter —
vor allem Rohstoffe und Vorprodukte — die Grenzen nach Weiterverarbeitung mehrfach {iber-
queren. Der dynamische Welthandel ist auch das Ergebnis dauerhafter wirtschaftlicher Vernet-
zung, wie es in der Diskussion um Wertschopfungsketten und Produktionsnetzwerke zum Aus-
druck kommt (Giese et al. 2011: 149-171).

Die aktuelle Debatte um das vom Entwicklungshilfeministerium unterstiitzte Lieferkettenge-
setzt verdeutlicht, dass die grenziiberschreitende Verkniipfung der Produktion vielfach proble-
matisch ist, insbesondere mit Blick auf menschen- und arbeitsrechtlich zweifelhafte Bedingun-
gen in vielen Landern (Oxfam 2020). Eine solche sozialpolitische Re-Regulierung des Handels
wird ndtig, da die heutige liberale Handelsordnung einseitig auf eine Reduzierung von lokalen
Handelshemmnissen gesetzt hat. Multilaterale Vertrige (GATT, General Agreements on Tarifs
and Trade) und die die Welthandelsorganisation (WTO, World Trade Organization) sichern
den Freihandel von Giitern und Dienstleistungen ab. Erst in jlingerer Zeit spielen soziale und
okologische Aspekte dabei eine Rolle.

Seit geraumer Zeit wird diskutiert, ob die expansive Phase des Welthandels, die landlautig als
,Globalisierung‘ benannt wird, zu einem Ende kommt. Zunichst hat sich der Welthandel ab
den 1990er Jahren dynamisch entwickelt, insbesondere durch das Ende der Sowjetunion und
der Integration der Volksrepublik China und anderer Produktionsstandorte, vor allem in




Ostasien, in globale Produktionszusammenhinge. Die chinesische Verflechtung im Welthan-
del wichst weiter, aber insgesamt zeigt sich ein Ende des Wachstums. Der globale Aufwiérts-
trend ist mit der Weltfinanzkrise vor zwolf Jahren abgebrochen. Seit 2008 stagniert der welt-
weite Export gemessen an der Wirtschaftsleistung, dem Bruttoinlandsprodukt —auch wenn dies
fiir Deutschland in geringerem Maf3e gilt, hier zeigt sich weiterhin ein leichtes Wachstum (vgl.
BMWi 2019: 13).

Diese Entwicklung ldsst zugleich zwei zentrale Eigenheiten der Handelsdiskussion erkennen.
Erstens dokumentiert sie den MaBstab des Welthandels: Handel wird vor allem in monetiren
Einheiten gemessen, selten in Volumina oder Stiickzahlen, auch wenn diese Werte vorliegen.
Die géngigen Vergleiche basieren auf monetéren Werten. In gédngigen Handelsgrafiken werden
Exportquoten dargestellt, die sich aus dem Anteil des Exportvolumens an der Wirtschaftsleis-
tung zusammensetzen, beides gemessen in Geldeinheiten. Bei nationalen Statistiken werden
Werte in Euro angegeben, fiir internationale Vergleiche in der Regel US-Dollar.! Daher wer-
den, zumindest auf den ersten Blick, vor allem die Exporterldse gemessen, auch wenn statisti-
sche Behorden Auskunft iiber Stiick- oder Volumenzahlen im Welthandel geben kénnen, und
diese Werte fiir einzelne Fragen oftmals aussagekréftiger sind.

Zweitens wird der Welthandel oftmals mit dem Im- und Export physischer Giiter gleichgesetzt.
In der Vergangenheit hat der Handel mit Rohstoffen, Vor- und Fertigprodukten tatsdchlich den
weitaus grof3ten Teil des Handels ausgemacht. Dies verdndert sich jedoch mit der Zunahme des
Dienstleistungshandels, der heute fiir etwa ein Viertel des Handels verantwortlich ist (Breinlich
2018). Die statistische Erfassung des Dienstleistungshandels ist anspruchsvoll, da die Erbrin-
gung von Dienstleistungen vielfach weniger klar definiert und seltener ortsgebunden ist. Zu
den wichtigsten Segmenten des Dienstleistungshandels gehoren Nutzungsgebiihren fiir geisti-
ges Eigentum, Finanzdienstleistungen, Transport- und Reiseverkehrsdienstleitungen sowie un-
ternehmensbezogene Dienstleistungen.

Merkmale des deutschen Auflenhandels: Exportweltmeister

Deutschland wird immer wieder als ,Exportweltmeister® betitelt. Der Begriff betont vor allem
drei Merkmale der Rolle Deutschlands in Welthandel: einen nennenswerten Exportiiberschuss,
eine starke Handelsorientierung und einen hohen Beitrag Deutschlands zum globalen Handels-
geschehen. Es handelt sich um drei unterschiedliche Facetten, die die Auflenorientierung der
deutschen Volkswirtschaft hervorheben.

Exportiiberschuss (Verhéltnis Export-Import): Seit vielen Jahren steigt der deutsche Export,
und bis auf wenige Ausnahmen nimmt er stirker zu als die Importe nach Deutschland. Im Jahr
2019 betrug der Exportiiberschuss 223 Mrd. €. Es wurden insgesamt Importe von 1.105 Mrd.€
getétigt, und Waren im Wert 1.328 Mrd. € exportiert (Destatis 2019).

AuBenhandelsquote: Die Aullenhandelsquote ist, ein Indikator fiir die internationale 6konomi-
sche Verflechtung (gemessen als prozentualer Anteil des Warenexports und -imports Deutsch-
lands am Bruttoinlandsprodukt, BIP). Sie stellt mit iiber 70% im Jahr 2018 fiir ein groBes Land
wie Deutschland im internationalen Vergleich einen hohen Wert dar. Kleine Lander wie Lu-
xemburg, Singapur oder Irland verfiigen oft {iber eine dhnlich hohe Aufenhandelsquote.

1 Fiir Deutschland bedeutet dies in Zahlen von 2018: Die Giiterexportquote von 33 Prozent setzt sich aus dem
Giterexportvolumen von etwa 1.100 Mrd. € bei einem Bruttoinlandsprodukt von 3.356 Mrd. € zusammen.




Léander vergleichbarer Grofle, wie beispielsweise Grofbritannien, Frankreich, Japan oder die
USA, bewegen sich zwischen 25-40% AufBenhandelsquote (Destatis [o. J.]).

Hoher absoluter Exportwert: Gemessen am absoluten Exportwert ist Deutschland der weltweit
drittgroBBte Exporteur, mit einem Anteil von ca. 8% an allen Exporten (insg. 1.448 Mrd. USS).
Die Volksrepublik China fiihrt die Liste an (2.263 Mrd. US$, 12,8%), gefolgt von den USA
(1.546 Mrd. USS, 8,7%) (WTO [o. J.]). Diese Zahlen erstaunen, bedenkt man, dass Deutsch-
lands Anteil an der globalen Wirtschaftskraft 3,2% betrdgt, der Anteil an der Weltbevolkerung
sogar nur bei 1,1%.

Der Export deutscher Waren ist in erster Linie ein Wettbewerbsausweis der deutschen Indust-
rieproduktion, die den grofiten Teil der Exporte bestreitet. Zu den Branchen, die den Aullen-
handel in besonderer Weise priagen, gehoren Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeugteile, Maschi-
nen, Chemieerzeugnisse sowie Datenverarbeitungsgerite, elektrische und optische Erzeug-
nisse. Diese vier Giitergruppen Gliter machen ca. die Hilfte des Warenexports aus (Destatis
2020).

Bremische Hiifen im Welthandel: Container, Autos und Fischstibchen

Die bremischen Hifen, allen voran der Bremerhavener Uberseehiifen mit ihrer Spezialisierung
auf Container sowie Automobile, stellen einen wichtigen Teil der Infrastruktur der deutschen
AuBenwirtschaft dar. Diese Leistung des Bundeslands Bremen erkennt der Bundesgesetzgeber
an. Er unterstiitz das Land Bremen auf Basis von Art. 104a GG mit jihrlich ca. 10 Mio. €.2 Im
Jahr 2019 wurden etwa 70 Mio. Tonnen Seegiiter in den bremischen Héafen umgeschlagen,
dazu gehorten 4,6 Mio. Container und 2,2 Mio. Pkw (Bremenports 2019). Eine wichtige Rolle
fiir den Hafenbetrieb spielt zudem der Handel mit Lebensmittel, beispielsweise von Kaffee und
Fisch. In Bremerhaven werden pro Jahr iiber 200.000 Tonnen Fisch verarbeitet, das entspricht
der Halfte der deutschen Fischverarbeitung. Tédglich werden in Bremerhaven 7 Millionen
Fischstidbchen hergestellt (bis [o. J.]).

Zukunft des Handels: Nachhaltigen Wandel gestalten

Es bestehen kaum Zweifel, dass Verdanderungen im Welthandel notwendig sind. Das derzeitige
Volumen des Handels und seine problematischen sozialen und 6kologischen Effekte machen
einen nachhaltigen Umbau notig. Die Diskussionen um eine Dekarbonisierung des Handels
oder die Reduzierung klimaschédlicher Produktions- und Handelspraktiken stellen dabei eine
ebenso grofle Herausforderung dar wie eine Dekolonialisierung von Handel und Weltwirt-
schaft, deren Ziel eine Beendigung von Ausbeutung sein sollte. Die grofe Abhéngigkeit
Deutschlands vom Welthandel kann daher Fluch und Segen zugleich sein: Der Einfluss von
,Freihandelsgewinnern® ist groB3, die konomischen Ertrdge hoch und auch der Regionalstolz
fulit zum Teil auf der jahrhundertelangen Kaufmannstitigkeit. Zugleich verfligen Deutschland
und Bremen im Speziellen iiber umfangreiche Ressourcen, materiell wie immateriell, um den
nachhaltigen Umbau des Welthandelsregime gezielt voranzutreiben.

2 Gesetz liber Finanzhilfen des Bundes nach Artikel 104a Abs. 4 des Grundgesetzes an die Lénder Bremen,
Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen sowie Schleswig-Holstein fiir Seehéfen.
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7. Auswirkungen der ,Neuen Seidenstralie” auf
die bremischen Hafen

Jan Jathe

In den bremischen Héfen wurden im Jahr 2019 rund 69 Millionen Tonnen Giiter umgeschlagen
(Hafenspiegel 2019: 9). Dies ist keine Selbstverstindlichkeit, da Frachtlinien und -mengen im
Wettbewerb mit anderen Héfen gewonnen werden miissen. Dieser Hafenwettbewerb findet
grundsétzlich auf vier verschiedenen Ebenen statt: (1) Zwischen unterschiedlichen Fahrtrouten
und Hafengebieten (ranges), (2) zwischen Héifen einer Zielregion, (3) zwischen regional be-
nachbarten Héfen, sowie (4) zwischen verschiedenen Hafenwirtschaftsakteuren innerhalb ei-
nes Hafens (Buss 2018: 45-46). In den vergangenen Jahren gab es auf allen vier Ebenen starke
Veridnderungen im europdischen Hafenwettbewerb. Der Grund hierfiir ist die ,,Belt and Road
Initiative® (BRI; auch: ,,Neue Seidenstrafle®, friiher: ,,One Belt One Road*), die Chinas Prasi-
dent Xi Jinping im September 2013 verkiindete. Die langfristig angelegte Initiative der chine-
sischen Regierung zur Forderung regionaler sozio-6konomischer Beziehungen zwischen China
und zahlreichen asiatischen, afrikanischen und europdischen Staaten sollte jedoch erhebliche
Verdnderungen fiir die européischen Seehidfen mit sich bringen. Der Kernbestandteil der Initi-
ative sind Infrastrukturprogramme mit einem Gesamtumfang von einer Billion US-Dollar
(OECD 2018: 62). Die BRI umfasst derzeit den Aufbau von sechs Landrouten sowie eines
maritimen Wirtschaftskorridors — der sogenannten maritimen Seidenstra3e (ifo 2019: 6-10).
Im Rahmen des GroBprojektes investieren chinesische Unternehmen unter anderem in Héfen
entlang der maritimen Seidenstral3e sowie die daran angeschlossene Infrastruktur, um den Han-
del zwischen Asien, Afrika und Europa zu starken. Dies hat Auswirkungen auf die Hafenstand-
orte selbst, aber auch auf die weltweiten Warenstrome und den Wettbewerb zwischen verschie-
denen Héfen.

In diesem Beitrag werden die Verdnderungen des Wettbewerbsumfelds der européischen See-
héifen dargelegt, die aus den chinesischen Investitionen resultieren. Im Fokus liegen dabei die
Auswirkungen der BRI auf die bremischen Hifen. Es wird zudem aufgezeigt, wie das chinesi-
sche Engagement die Handelsstrome zwischen der Nord- und der Stidrange verdndert und wie
es Einfluss auf den Wettbewerb zwischen den Nordseehidfen nimmt.

China als bremischer Handelspartner

Im Jahr 2019 entfielen rund zehn Prozent des Giiterverkehrs in den bremischen Hifen auf den
Handel mit der Volksrepublik China (Hafenspiegel 2019: 15). Bei Betrachtung des Container-
umschlags, der den grofiten Anteil des gesamten Seegiiterverkehrs in den bremischen Hifen
ausmacht (siehe hierzu auch Gohlke und Jathe in diesem Heft), steigt dieser Anteil auf rund 13
Prozent (Hafenspiegel 2019: 9, 20-23). Fiir die bremischen Héfen ist China im Bereich des
Containerverkehrs somit der zweitwichtigste Handelspartner nach den USA. Zwischen 2000

und 2019 hat sich der Containerhandel mit China mehr als verdreifacht und damit mafigeblich
zum Wachstum des Containerhandels in den bremischen Hifen beigetragen — zu rund einem
Fiinftel des Gesamtcontainerwachstums im besagten Zeitraum (Hafenspiegel 2019: 22-23).
Insgesamt entspricht der chinesische Anteil am Gesamtumschlag sowie am Containerumschlag




der bremischen Hifen ungefahr dem Durchschnitt der deutschen Seehéfen (Buss 2018: 26). In
dem verhiltnisméaBig grofen chinesischen Anteil am deutschen Containerseeverkehr sieht Buss
die Gefahr, anfillig gegeniiber regionalen konjunkturellen Entwicklungen und Routenfestle-
gungen der groflen Containerfrachtlinien zu sein (vgl. Buss 2018: 33).

Der Hafen von Pirdus — Ein Beispiel fiir chinesisches Engagement im Rahmen der BRI
Welche Verdnderungen chinesisches Engagement fiir einen europdischen Hafen mit sich brin-
gen kann, zeigt sich am Beispiel des griechischen Hafens in Pirdus auf sehr deutliche Weise.
Im Zuge der Staatsschuldenkrise privatisierte Griechenland 2009 auf Druck internationaler
Geldgeber einen Teil des landesweit grofiten Hafens, um weiterhin dringend benétigte Finanz-
hilfen zu erhalten. Das volkseigene chinesische Unternehmen China Ocean Shipping Company
(COSCO) sicherte sich die Betreiberrechte fiir die Hélfte des Containerterminals fiir 35 Jahre.
In den Folgejahren baute COSCO ein weiteres Terminal und sicherte sich 2016 zudem eine
Zweidrittel-Mehrheit an der Pirdus Port Authority, die das letzte staatliche Containerterminal
betrieb (Buss 2018: 123; Tonchev 2016: 30-32). Heute ist COSCO mehrheitlicher Eigentiimer
und Betreiber des griechischen Hafens (Buss 2018: 123; Deutsche Welle 2016). Die Privati-
sierung fithrte zu einem erheblichen Wachstum des Containerumschlages in Pirdus. Lag der
Umschlag vor der Ubernahme durch COSCO im Krisenjahr 2008 noch bei 437.000 TEU, stieg
er bis 2018 auf rund 4,9 Millionen TEU (Eurostat 2020). Nach neusten Zahlen liegt der Con-
tainerumschlag fiir 2019 bei 5,65 Millionen TEU (Piraeus Port Authority 2020). Der Umschlag
hat sich damit in Pirdus nach dem Einstieg von COSCO in etwa verdreizehnfacht. Aufgrund
der hohen Umschlagszahlen hat Pirdus daher Bremerhaven als viertgrofiten Containerhafen in
Europa abgelost. Parallel zur Steigerung des Umschlagsvolumens ist der chinesische Anteil am
Containerverkehr des griechischen Hafens stark angestiegen. Der Hafen von Pirdus ist dadurch
abhédngiger geworden von den wirtschaftlichen Entwicklungen in Fernost, wie von Buss prog-
nostiziert wurde. Ebenso ist der Erfolg des Hafens maB3geblich bestimmt durch die Routenfest-
legungen groBer chinesischer Containerfrachtlinien.

Chinas Engagement in Pirdus kann eindeutig der BRI zugeordnet werden (Tonchev 2016). Pi-
rdus ist nach dem Suezkanal, durch den die Schiffe aus China kommen, der erste natiirliche
Tiefwasserhafen. Die Waren konnen von dort aus per Schienenverkehr — den China ebenfalls
ausbaut — nach Zentral- und Osteuropa geliefert werden (Liu/Ke 2018: 9-10). Der Transport-
weg nach Norddeutschland verkiirzt sich damit um mehrere Tage (Liu/Ke 2018: 16; Zacharakis
2018, UNCTAD 2016: 21). Die Senkung der Transportzeit kann gerade in Zeiten von Just-in-
time-Handel zu einer Verdnderung der Warenstrome zu Ungunsten von Bremerhaven fiihren.
So kdnnten zeitsensitive oder wertvolle Waren zukiinftig in den Mittelmeerhédfen und nicht
mehr in Bremerhaven umgeschlagen werden. Parallel zum Ausbau des Containerverkehrs
senkte COSCO zudem die Gehélter der Hafenarbeiter deutlich, was einen weiteren Kostenvor-
teil gegeniiber Bremerhaven darstellt (Vatikiotis 2013; Lim 2011). Insgesamt zeigt sich, dass
der Hafen von Pirdus durch die Privatisierung Kosten senken und Wettbewerbsvorteile erlan-
gen konnte (Sack 2019: 83-92).




Auswirkungen des Engagements Chinas in Europa

Neben Pirdus investiert China noch in 15 weitere europdische Héfen (siche Abbildung 7.1.)
(Wang et al. 2019; Agati¢ et al. 2019: 267; Oziewincz/Bednarz 2019: 114). Hierzu zéhlen auch
Mehrheitsbeteiligungen an Mittelmeerhdfen wie Valencia und Bilbao sowie Anteile an den
Nordrange-Héfen Rotterdam, Antwerpen und Zeebriigge (Agati¢ et al. 2019: 267). Insgesamt
sind chinesische Unternehmen an 11 der 20 groften Héafen in Europa beteiligt. Bis auf Zee-
briigge weisen all diese europédischen Héafen nach 2010 eine hohere durchschnittliche Wachs-
tumsrate im Containerverkehr auf als Bremerhaven. Noch deutlicher wird der Unterschied bei
der Betrachtung der durchschnittlichen Wachstumsrate nach 2013, dem Jahr der Verkiindung
der BRI. Bremerhaven ist in dem Zeitraum von 2013 bis 2018 neben Zeebriigge der einzige
Hafen, der ein negatives Wachstum (-1,09 %) aufweist (Eurostat 2020). Wie viel Einfluss dabei
das Engagement von China hat, gilt es zu tiberpriifen. Neben den stirkeren Wachstumsraten in
einigen der groften europdischen Héfen ist zusétzlich zu beobachten, dass die Nordrange-Ha-
fen zunehmend Marktanteile verlieren. Dies kann darauf zuriickgefiihrt werden, dass eine Ver-
lagerung des Containerverkehrs von den Nordrange-Héfen hin zu den niher am Suezkanal lie-
genden Mittelmeerhdfen der Siidrange stattfindet (Buss 2018: 45-51).
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Abbildung 7.1: Ubersichtskarte der chinesischen Beteiligungen an europiischen Hifen. Zusitzlich zu den abge-
bildeten Héfen hat China noch Beteiligungen an den Héifen Bilbao, Genua, Marseille, Dunkirk, Nates, Klaipeda
und Zeebriigge. Quelle: Wang et al. (2019): 2 (CC BY 4.0).




Chinas Investitionsprogramme im Rahmen der maritimen Seidenstral3e fithren dazu, dass sich
Warenstrome innerhalb Europas zum Nachteil von Bremerhaven verdndern. Im Zuge der
Marktliberalisierung ab den 1980er-Jahren wurden zunehmend Héfen privatisiert, ohne dass
dies groBBe Auswirkungen auf den Seehandel hatte (Tull 2002). Die massiven chinesischen In-
vestitionen in einzelne Hafenstandorte — insbesondere Pirdus — verdndern jedoch den Hafen-
wettbewerb bzw. die Wettbewerbsstrukturen zwischen einzelnen européischen Héfen sowie
zwischen der Nordrange und den Mittelmeerhafen. Hierauf gilt es ebenso zu reagieren wie auf
die neuen Herausforderungen, die durch die neuen Landrouten — insbesondere den Schienen-
verkehr — entstehen. Hamburg hat auf den Wandel, der durch die BRI entstanden ist, bereits
reagiert. Beispielsweise ist die Hamburger Handelskammer der einzige deutsche Akteur in der
,,Belt and Road Industrial and Commercial Alliance®, einer durch China finanzierten multila-
teralen Kooperation zur Verbesserung der Handelsbeziehungen entlang der Neuen Seiden-
strafle (China Federation of Industrial Economics [o. J.]). Dariiber hinaus besuchte 2015 Ham-
burgs damaliger Biirgermeister Olaf Scholz China, um Hamburg als europdischen Handels-
platz an der Neuen Seidenstralle zu bewerben (Gaspers/Lang 2016: 29). Bremens Engagement
im Rahmen der BRI hingegen ist dulerst begrenzt und hat vor allem informativen Charakter
(z. B. Backhaus 2017). Es beschriankt sich auf einige wenige zivilgesellschaftliche Biindnisse
wie den Bundesverband Deutsche Seidenstral3en Initiative (BVDSI) oder das New Silk Road
Network (NSRN)). Ist Bremen beziiglich der Neuen Seidenstral3e somit erneut ein ,,notorischer
Spatziinder* (Roder 2002), so wie es schon bei anderen grundlegenden Hafenentwicklungen
in der Vergangenheit beobachtet werden konnte?

Die Vorteile eines ,,notorischen Spitziinders*

Das Warten der bremischen Akteure aus Politik und Wirtschaft fiihrt gleichzeitig dazu, dass
die Abhingigkeit von China geringer ausféllt. Dies hat den Vorteil, dass die bremische Hafen-
wirtschaft nicht so anfillig fiir konjunkturelle Verdnderungen der chinesischen Wirtschaft ist.
Ebenso ist sie nicht auf eine oder einige wenige Containerfrachtlinien angewiesen. Vielmehr
behilt die bremische Politik die Kontrolle {iber die bremischen Hifen und kann hafenpolitische
Entscheidungen treffen, ohne Partikularinteressen einzelner (privatwirtschaftlicher) Akteure
berticksichtigen zu miissen. Privatisierung 6ffentlicher Giiter bedeutet auch immer, dass Steu-
erungs- und Kontrollmoglichkeiten der 6ffentlichen Hand eingeschriankt oder abgegeben wer-
den. So stellen beispielsweise Hafengebiihren ein Steuerungsinstrument der Hafen dar, um die
(Waren-)Struktur eines Hafens anzupassen (Buss 2018: 106-111). Die Entwicklungen in euro-
paischen Hifen mit chinesischen Beteiligungen sollten sowohl von der Forschung als auch von
der Politik beobachtet werden, um die Verdnderungen durch die Vergabe der Betriebsrechte an
chinesische Unternehmen beurteilen zu kénnen.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass bereits heute — sieben Jahre nach der Verkiindung
der BRI — Verdnderungen im Hafenwettbewerb sowie bei den Handelsstromungen sichtbar
sind. Uber die hier dargestellten Verinderungen hinaus werden zusitzliche Herausforderungen
auf die bremischen Hafen zukommen. Dazu zdhlen beispielsweise die Verlagerung von See-

giitern auf die Schiene, die Verdnderungen im Bereich der Passagierschifffahrt oder die wirt-
schaftliche Entwicklung von internationalen Handelspartnern. Eine Chance fiir die bremischen
Héfen kann der Handel iiber die Nord-Ost-Passage darstellen. Das Auftauen des arktischen
Meerreises wird neue Schifffahrtsrouten zwischen Asien und Europa erdffnen, die den Seeweg




um rund 40 Prozent reduzieren und damit den Zeitvorteil der Mittelmeerhidfen egalisieren,
wenn nicht sogar iibertreffen wiirden (Liu/Kronbak 2010). Noch ist es zu friih, um eindeutige
Aussagen iiber die durch die BRI hervorgerufenen Entwicklungen und Verdnderungen fiir die
bremischen Héfen titigen zu konnen. Weitere Arbeiten, insbesondere mit einem regionalen
Fokus, sind nétig, um die Auswirkungen durch die BRI auf die bremischen Héfen genauer
evaluieren zu kdnnen.
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8. Handel vs. Klima? Die Treibhausgasemissionen
der internationalen Schifffahrt

Timo Gentes

Die globale Handelsschifffahrt erlebt (spétestens) seit dem Ende des zweiten Weltkrieges und
der Erfindung des Containers durch den Spediteur Malcom McLean in den 1960er-Jahren
(siehe hierzu auch Gohlke und Jathe in diesem Heft) einen extremen Aufschwung. Dies mani-
festiert sich unter anderem in den immer gréBeren Schiffen und Hifen (Moller 2020) sowie
dem stetig steigendenden Volumen des weltweiten Giiterumschlags (ISL 2019). Die Auswir-
kungen dieser prosperierenden Entwicklung sind vielseitig und nicht nur von 6konomischer
Bedeutung. So hat sich beispielsweise der globale Handel zu einem politischen Paradigma ent-
wickelt, es entstehen zahlreiche Arbeitsplitze, alleine in Deutschland hidngen 400.000 Jobs an
der Schifffahrtsindustrie (BMWi 2019), und Giiter konnen zuverldssig mit vergleichsweise ge-
ringen finanziellen Kosten in die ganze Welt transportiert werden. Wie relevant die Schifffahrt
dabei ist, wird dadurch ersichtlich, dass ungefiahr 90 Prozent aller Giiter derzeit auf dem See-
weg transportiert werden (ICS [o. J.]). Doch genau darin besteht auch ein zentrales Problem
der Schifffahrt. Der enorme Beitrag zum Welthandel bedeutet ndmlich auch, dass ,,ein GroBteil
aller Waren [...] vor der Nutzung eine Weltreise* unternimmt, wie es Susanne Schwarz in
einem taz-Artikel passenderweise formuliert (Schwarz 2020). Und diese Tatsache hat fatale
Folgen fiir das globale Klima und die bereits spiirbare Klimakrise. Schlieflich steigen mit dem
beachtlichen Wachstum der Schifffahrt auch gleichermaflen die Emissionen von Kohlenstoff-
dioxid (COy) und anderen Treibhausgasen. Die globale Schifffahrt z&hlt dadurch zu den Wirt-
schaftssektoren, die aufgrund ihres CO;-Ausstof3es einen erheblichen Beitrag zum Klimawan-
del leisten. Der vorliegende Beitrag hat es zum Ziel, Daten und Fakten iiber die Schiff-
fahrtsemissionen zu biindeln und damit deren Relevanz im Kontext des Klimawandels heraus-
zuarbeiten. AbschlieBend werden einige Ansitze und Mallnahmen zur Reduktion der Treib-
hausgase skizziert.

Die Emissionen der Schifffahrt

Im politischen und gesellschaftlichen Diskurs sind die Emissionen der Schifffahrt im Kontext
des Klimawandels von geringer Bedeutung. Einzelne Umweltverbdande haben sich zwar dem
Thema gewidmet und kritisieren die immensen Folgen fiir Klima und Umwelt, die der Ausstof3
an klimaschédlichen Treibhausgasen und Luftschadstoffen mit sich bringt (NABU [o. J.]). Zu-
dem hat die Bedeutung des Themas durch das Pariser Klimaabkommen und die erstmaligen
Klimaziele der fiir die internationale Schifffahrt zustdndigen International Maritime Organiza-
tion (IMO) von 2018 etwas an Bedeutung gewonnen. Dennoch drehen sich Debatten iiber den
Klimaschutz vorwiegend um Aspekte wie den Kohleausstieg oder nachhaltige Mobilitét, wih-
rend ,,die Emissionen der Schifffahrt bislang allenfalls ein Thema fiir Klima-Nerds* (Endres
2019) sind. Eine mdgliche Ursache dafiir kann darin liegen, dass ,,Warentransporte per Con-
tainerschiff [...] als klimafreundlich gelten, weil sie sehr effizient sind*“ (NABU Jo. J.]). Be-
sonders eindeutig wird dies im Vergleich mit anderen Transportmitteln, wie in Abbildung 8.1
zu sehen ist. Der zentrale Parameter ist dabei der CO2-Ausstof3 in Gramm pro Tonnenkilometer.




Es zeigt sich, dass insbesondere die Luftfracht, aber auch der Stralen- und Schienenverkehr
einen wesentlich hoheren CO»-Aussto3 pro Tonnenkilometer aufweisen als die Schifffahrt.
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Abbildung 8.1: Vergleich der CO2-Emissionen verschiedener Transportmittel. Quelle: Maribus (2010): 166. Nut-
zung mit freundlicher Genehmigung der maribus gGmbH.

Da jedoch 90 Prozent des weltweiten Warenhandels iiber den Seeweg erfolgen (Auswartiges
Amt 2019), sind die klimapolitischen Auswirkungen der Schiftffahrt trotz des vergleichsweise
effizienten Verbrauchs nicht zu vernachldssigen. 2015 betrug der gesamte CO>-Aussto3 des
globalen Schiffsverkehrs ca. 932 Millionen Tonnen, was 2,6 Prozent der weltweit ausgesto3e-
nen COz-Emissionen entspricht (Olmer 2017: 14). Auf die Schifffahrt entfallen damit mehr als
die gesamten Emissionen Deutschlands im gleichen Jahr mit rund 790 Millionen Tonnen CO>
(Umweltbundesamt 2020). Im Ranking des CO;-Ausstof3es der einzelnen Staaten wiirde die
Schifffahrt damit den siebtgrofften Emittenten der Welt darstellen (Edgar [o. J.]). Aus klima-
politischer Perspektive ist dabei besonders besorgniserregend, dass sich die CO>-Emissionen
der Schifffahrt nach Schitzungen des IPCC-Berichts von 2014 bis zum Jahr 2050 verdoppeln
oder gar verdreifachen konnten (vgl. Hoegh-Guldberg et al. 2014: 1705).

Hauptverantwortliche des COz2-Ausstofles
Ein weit verbreitetes Phdnomen in der Schifffahrt ist das sogenannte Ausflaggen in Flag of
Convenience Staaten (vgl. Moller 2020). Grund hierfiir sind in erster Linie die Nutzung von

Steuervorteilen und arbeitsrechtlichen Regelungen. Gleichzeitig fiihrt das Ausflaggen jedoch
auch dazu, dass der CO-AusstoB3 einiger weniger Staaten stark ansteigt. Im rechten Kreisdia-
gramm der folgenden Abbildung wird deutlich, dass {liber die Hélfte der weltweiten Schiff-
fahrtsemissionen auf die sechs groten Flaggenstaaten Panama, China und Liberia sowie die
Marshall-Inseln, Singapur und Malta entfallen (Olmer 2017: 14). Der Anteil aller anderen 217
Flaggenstaaten betrédgt lediglich 47 Prozent.
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Abbildung 8.2: Anteil CO,-Emissionen nach Schiffstyp und Flaggenstaat. Quelle: Olmer 2017: V (CC BY-S4).

Eine noch einseitigere Verteilung ist bei der Klassifizierung nach den verschiedenen Schiffs-
typen im linken Diagramm erkennbar. Demnach verursachen Containerschiffe, Frachtschiffe
und Oltanker insgesamt 55 Prozent der durch die Schifffahrt freigesetzten CO,-Emissionen,
wohingegen die restlichen 19 Schiffsklassen fiir lediglich 45 Prozent des CO»-Ausstof3s ver-
antwortlich sind (vgl. Olmer 2017: 14-15).

CO2 und andere klimaschidliche Treibhausgase

In der Schifffahrt wird durch die Verbrennung von Treibstoff nicht nur das klimaschidliche
Treibhausgas Kohlenstoffdioxid ausgestof3en. Ebenso zdhlen Stickoxid (NOx), Schwefeldio-
xid (SOz), Kohlenmonoxid (CO) und Ruf} (black carbon) zu den zentralen Bestandteilen der
Schiffsemissionen (Quante et al. 2011: 286). Diese haben einen negativen Einfluss auf ,,die
chemische Zusammensetzung der Atmosphire, das Klima sowie die regionale Luftqualitat®
(Quante et al. 2011: 286, vgl. auch Heise 2019). Besonders die Auswirkungen von Feinstaub
und Ruf} sind in diesem Kontext hervorzuheben. Sie werden von der Weltgesundheitsorgani-
sation als krebserregend eingestuft (Diesener [o0. J.]) und zdhlen zu den stirksten Klimatreibern
neben Kohlenstoffdioxid und Methan (von Schneidemesser 2018: 5). Der Hauptgrund fiir den
Ausstof3 der sich schidlich auf Klima und Umwelt auswirkenden Emissionsbestandteilen ist
das Verwenden von Schwerdl. Dabei handelt es sich um einen Treibstoff, der einen vergleichs-
weise hohen Gehalt an Schwefel- und Schwermetallanteilen enthilt. Bis Ende 2019 durfte die-
ser Anteil bis zu 3,5 Prozent des Schifftreibstoffes betragen (BMU [o. J.]), was damit ,,dem
3.500-fachen des im europdischen Stralenverkehr zuldssigen Schwefelgehalts® entspricht
(Umweltbundesamt 2020).

Trotz minimaler Verbesserungen in der Energieeffizienz einiger weniger Schiffe steigen die
Emissionen in der Schifffahrt insgesamt weiter an. So sanken 2015 zwar die COz-Emissionen
pro TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) bei Containerschiffen um 9 Prozent im Vergleich zum
Vorjahr. Jedoch blieb der gesamte, absolute Ausstol an CO; von Containerschiffen im




entsprechenden Zeitraum gleich (vgl. Olmer 2017: VI). Neben dem expandierenden Schiff-
fahrtshandel gibt es hierfiir einen weiteren Grund. Dem Report des International Council on
Clean Transportation (ICCT) zufolge ist besonders bei den groBen Oltankern und Container-
schiffen eine Zunahme der Durchschnittsgeschwindigkeit zu beobachten. Zwischen 2013 und
2015 nahm der speed over ground (SOG) bei Oltankern um ca. 4 Prozent und bei Container-
schiffen um ca. 11 Prozent zu. Dies fiihrt einerseits dazu, dass die Schiffe aufgrund der hoheren
Geschwindigkeit ldngere Distanzen innerhalb kiirzerer Zeit bewiltigen konnen, andererseits
steigt dadurch der Treibstoffverbrauch der Schiffe und somit deren CO>-AusstoB.

Zukiinftige Entwicklung und potenzielle Malinahmen

Durch die hier aufgefiihrten Daten und Informationen wird der enorme Beitrag der Schifffahrt
zum Klimawandel durch den Aussto3 von CO; und anderen Treibhausgasen deutlich. Zugleich
wird daraus auch ersichtlich, durch welche MaBBnahmen ein spiirbarer Beitrag zur Reduktion
der COz-Emissionen geleistet werden kann. Von zentraler Bedeutung ist dabei vor allem der
verwendete Treibstoff. Zum Beispiel kann durch einen niedrigeren Schwefelgehalt sowie den
Einsatz von RufBpartikelfiltern oder Katalysatoren der Ausstof3 von Stickoxiden und Ruf} fast
vollstindig reduziert werden (NABU 2014).

Eine weitere Moglichkeit ist die Umstellung des Treibstoffes auf Fliissigerdgas (LNG). Der
Vorteil besteht zunichst darin, dass bei der Verbrennung kaum Luftschadstoffe wie Ruf3 aus-
gestoBen werden und zusétzlich die Treibhausgasbilanz gegeniiber herkdmmlichem Schwerdl
verbessert werden kann (vgl. NABU 2018: 2). Dies hingt jedoch maf3geblich davon ab, ob und
wie viel des weitaus potenteren Treibhausgases Methan bei der Betankung, dem Transport und
der anschliefenden Verbrennung entweicht (vgl. NABU 2018: 2). Wird der sogenannte Me-
thanschlupf niedrig gehalten, kann LNG durchaus zu einem geringeren Ausstofl von Treib-
hausgasen fiihren. Einige Reedereien haben daher erste Schiffe mit dieser Technologie ausge-
stattet oder entsprechend umgeriistet. So auch die grofite deutsche Reederei Hapag-Lloyd AG
(siehe hierzu auch Kenanidou in diesem Heft), die 2019 als weltweit erstes Schifffahrtsunter-
nehmen die Umrlistung eines GroBcontainerschiffes mit einem Volumen von 15.000 TEU auf
LNG beschlossen hat (Hapag-Lloyd 2019). Doch auch bei Fliissigerdgas handelt es sich um
einen fossilen Brennstoff, dessen Ressourcen auf der Welt endlich sind, was somit keine nach-
haltige Entwicklung ermdglicht. Eine im Januar 2020 verdffentlichte Studie des ICCT kommt
dariiber hinaus zu dem Ergebnis, dass ,,Fliissigerdgas (LNG) als Schiffskraftstoff im Vergleich
zu Marinediesel zu 70 bis 82 Prozent hoheren Treibhausgasemissionen* (NABU 2020) fiihren
kann. Problematisch ist dem Bericht zufolge besonders die hohe Methanschlupfrate, die bisher
stark unterschitzt wurde und durch die aktuell verwendeten Schiffsmotoren mit LNG-Antrieb
verursacht wird (Pavlenko et al. 2020: 19). Somit ist auch die Zukunftsfahigkeit von Erdgas im
Kontext des Klimawandels kritisch zu betrachten. Weitere wissenschaftliche Erkenntnisse so-
wie technologische Entwicklungen im Bereich klimaschonender Antriebstechnologien sind
dringend notwendig.

Abgesehen von rein auf fossilen Brennstoffen basierenden Antrieben existieren zudem einige

Uberlegungen, die auf hybride Antriebsformen oder alternative Schiffsantriebe setzen. Dazu
zéahlen beispielsweise Segelmaster oder Zugdrachen sowie elektrische Antriebe, die entweder
einzeln oder als zusétzlicher Antrieb verwendet werden konnen (Wissenschaftlicher Dienst




2018: 13-20). In ihrer jetzigen Form sind diese jedoch zu wenig erforscht und noch nicht fiir
den flachendeckenden Einsatz geeignet.

AbschlieBend ist festzuhalten, dass bisher durch keine der erlduterten Maflnahmen und Um-
stellungen die Emissionen der Schifffahrt signifikant verringert werden konnen. Einige der
aufgefiihrten Aspekte konnen sicherlich einen Teil dazu beitragen, doch die Klimaziele der
IMO, die eine Reduktion der CO,-Emissionen um 40 Prozent bis 2030 und um mindestens 50
Prozent bis 2050 im Vergleich zum Jahr 2008 vorsehen (IMO [o. J.]), werden damit vermutlich
verfehlt. Doch genau darin besteht letztlich die zentrale Herausforderung aller in der Schifffahrt
involvierten Akteure. Aufgrund ihres immensen Beitrags zum Klimawandel sowie zur Um-
weltverschmutzung ist es mehr denn je nétig, den eigenen Anteil zu senken und einen Beitrag
im Rahmen des Pariser Klimaabkommens zu leisten.
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Teil 3: Maritime Arbeitsbeziehungen

9. Arbeitsbedingungen auf hoher See

Paul Ditter

Der folgende Beitrag iiber Arbeitsbedingungen auf hoher See basiert auf dem Podcast von Car-
lotta Stiirken und Paul Ditter (Ditter/Stiirken 2020). Gast in dem Podcast zum Thema Arbeits-
bedingungen auf See war Frau Stefanie Germann, welche in Bremen Nautik studiert hat und
bereits liber ein Jahr Erfahrung auf unterschiedlichen Schiffen machen konnte.

Einfiihrung in Thematik

Schifffahrt, insbesondere auch die Schifffahrt {iber nationale Grenzen hinweg, spielte schon
immer eine wichtige Rolle beim Transport von Giitern und Personen. Wihrend jedoch der
Luftverkehr weite Teile der internationalen Passagierschifffahrt abldste, erlebte der Giitertrans-
port durch die Globalisierung einen beispiellosen Aufschwung. Seit Ende der 1960er Jahre hat
sich das Aufkommen von Seefracht verfiinffacht, zwischen den Jahren 2000 und 2014 sogar
um 70,6 Prozent gesteigert. Wéahrend sich auf dem Landweg vor allem der Transport mit Hilfe
von Lastkraftwagen und der Eisenbahn durchsetzen konnte, wurde auf interkontinentalen Han-
delsrouten der Seeweg zur gingigsten Transportart. Legt man dem Warenanteil das Warenge-
wicht zu Grunde, so belief sich der Anteil des grenziiberschreitenden Transports tiber den See-
weg im Jahr 2014 auf 90 Prozent (bpb 2017).

Der Anstieg der Handelsflotte ist jedoch nicht so leicht abzubilden, da der technische Fort-
schritt eine stetige Verdnderung in GroBe, Kapazitdt und Spezialisierung der Schiffe veranlasst.
Dennoch ist fiir den Betrieb der Schiffe immer eine Crew erforderlich, welche dauerhaft auf
dem Schiff stationiert ist. ,,Dauerhaft ist hier auf den im Voraus im Vertrag vereinbarten Zeit-
raum bezogen. Da die Schiffscrews oft fiir langere Zeit gemeinsam auf See oder im Hafen sind,
spielen die Arbeitsbedingungen auf den Schiffen eine grof3e Rolle.

Die Thematik hat auch besondere Relevanz, da sich die Arbeitsbedingungen und -regeln nicht
mit nationalen, vor allem auf dem Festland geltenden, Regeln und Bedingungen vergleichen
lassen. Kauft eine Person zum Beispiel ein Produkt, welches in Deutschland hergestellt wurde,
so geht diese als Konsument davon aus, dass die in Deutschland geltenden Arbeitsschutzge-
setze angewendet wurden. Fiir einen Transport der fiir das Produkt benotigten Rohstoffe, kann
diese Aussage jedoch nicht getroffen werden.

Wihrend innerhalb eines Landes die Produktion, Lieferketten und zunehmend auch die Roh-
stoffgewinnung im Offentlichen Fokus stehen gibt es kaum Interesse oder Regulierungswillen
an dem Transport im interkontinentalen Bereich. Ich mochte daher in dem Beitrag einen Fokus

auf die formalen Bedingungen und Regeln legen und diese mit den im Podcast dargestellten
personlichen Erfahrungen verkniipfen.




Internationales Seearbeitsiibereinkommen MLC

Grundsétzlich miissen alle Handelsschiffe unter der Flagge eines Staates fahren. Die Flagge
ergibt sich dabei aus der Nation in dem die Reederei anséssig ist. Die Schiffe konnen allerdings
auch ,,ausgeflaggt werden* und somit unter der Flagge eines anderen Staates fahren (FIS 2003).
Griinde dafiir sind vor allem das Einsparen von Personalkosten durch geringere Lohne und
andere Vorschriften beziiglich der Sozialversicherungsabgaben. So konnen durch Ausflaggung
teilweise bis zu 38 Prozent der Personalkosten eingespart werden (Piemonte/Schreiber 2016:
37).

Wie oben angedeutet sind die Reedereien, welche die Seeleute anheuern, dazu verpflichtet sich
an die nationalen Vorgaben zu halten. Da diese allerdings je nach Staat unterschiedlich hoch
sind, gibt es deutliche Unterschiede in Bezug auf Bezahlung, Arbeitszeit, Arbeiter*innenrechte
und somit Arbeitsbedingungen. Dazu kommt, dass viele der Staaten nicht willens oder in der
Lage sind, die Regeln auf den zugehorigen Schiffen zu tiberpriifen (Piemonte/Schreiber 2016:
37). Um diesem Phdnomen, und somit auch dem damit verbundenen Lohndumping und der
Wettbewerbsverzerrung etwas entgegenzusetzen, wurde im Jahr 2006 in Genf die ,,Maritime
Labour Convention* (MLC) verabschiedet. Vorausgegangen war ein Zusammentreffen der In-
ternationalen Arbeiterorganisation (ILO: International Labour Organisation). Diese hatte mit
der Verabschiedung der MLC das Ziel verbindliche Standards in Bezug auf Arbeits- und Le-
bensbedingungen der weltweit rund 1,2 Millionen Seeleute zu schaffen. Die Konvention, wel-
che als ,,Bill of Rights* der Seeschifffahrt gilt, wurde von mehr als 40 Staaten ratifiziert und
stellt eine Biindelung, beziehungsweise Erweiterung, aller bis dahin geschaffenen Regelwerke
dar. Kernpunkte der MLC sind die Festlegung eines Mindestalters, Arbeitsbedingungen und
Unterbringung, Urlaubsanspruch sowie Gesundheits- und Sozialschutz (ILO: 2013). Auch
wird die minimale Besatzungsstirke anhand eines Schliissels von Grof3e des Schiffes, Dauer
der Reise, Ladung und den vorgeschriebenen Ruhepausen ermittelt (Piemonte/Schreiber 2016:
35)

Anwendung und Wirkung der MLC

Zwar scheinen liber 40 Ratifizierungen durch Staaten nicht besonders viel, doch machen allein
die 30 Mitgliedsstaaten der ILO circa 33 Prozent der weltweiten Handelsflotte aus (ILO: 2013).
Des Weiteren gibt es die Nichtbegiinstigungsklausel, welche besagt, dass Schiffe, die nicht
unter der Flagge eines Unterzeichnerstaates fahren nicht giinstiger behandelt werden diirfen als
Schiffe, die unter Flagge eines Staates fahren, der das Abkommen ratifiziert hat. Somit miissen
alle Schiffe, welche Héfen eines Unterzeichnerstaates anlaufen, einen Nachweis erbringen,
dass die in der MLC festgeschriebenen Standards eingehalten wurden (Dienststelle Schiffssi-
cherheit 2013: 8-9). Somit werden auch Staaten, welche das Abkommen nicht unterzeichnet
haben, dazu gezwungen die Standards einzuhalten, wenn sie den Handel fortsetzen wollen.
Folglich werden, so jedenfalls in der Theorie, auch Sozialdumpings und Wettbewerbsverzer-
rungen vermieden.

Ein weiteres Instrument zur Durchsetzung der MLC sind verpflichtende Kontrollen durch Flag-
gen- und Hafenstaaten. So muss eine Uberpriifung jedes Schiffes durch den Flaggenstaat min-
destens alle drei Jahre stattfinden, es sei denn das Schiff kann ein Seearbeitszeugnis vorweisen,
welches alle fiinf Jahre erneuert wird. Auch muss eine Konformititserkldrung vorliegen, wel-

che gleichermaflen von Flaggenstaat und Reederei ausgefiillt und von Behorden kontrolliert




wird (Deutsche Flagge 2013: 86-87). Bei den Hafenstaaten gibt es Kontrollen nach Stichpro-
benprinzip oder Anfangsverdacht. Geniigt ein Schiff nicht den Anforderungen, so kann es bis
zur Erfiillung der Mindeststandards festgesetzt werden (Deutsche Flagge 2013: 101). Durch
die Kombination aus der Kontrolle von Flaggen- und Hafenstaaten soll eine sachliche Uber-
priifung garantiert werden ohne dass einzelne Staaten ihre Kontrollbefugnisse missbrauchen,
um der eigenen Flotte einen Vorteil zu verschaffen.

Fazit

Durch die MLC ist ein wirkungsvolles Vertragswerk entstanden, welches die Arbeitsbedingun-
gen der Seeleute in der Breite deutlich verbessert. Nichtsdestotrotz ist auch die Einfiihrung von
Mindeststandards fiir viele nicht ausreichend, beziehungsweise 16st sie nicht allein die Prob-
leme der Wettbewerbsverzerrung und des ,,angemessenen Arbeitsalltags. Des Weiteren gibt
es, wenn auch stark reduziert beziehungsweise erschwert, weiterhin Moglichkeiten, die Regeln
zu umgehen oder gar zu brechen.

Zum Schluss mochte ich noch kurz meinen Eindruck schildern, den ich wihrend des Interviews
und der Vor- und Nachbereitung mit Stefanie Germann gewonnen habe. Sie meinte, dass eine
wirkliche Verdanderung zum Guten damit anfangt, dass die Menschen die Seeleute wertschét-
zen. Wertschdtzung ist dabei nicht nur auf die finanzielle Entlohnung zu beziehen, sondern
auch auf die Arbeit an sich. Denn der spérliche Kontakt zur Auflenwelt, in ihrem Fall eine
einzige E-Mail pro Tag, die Zeitverschiebung auf den Reisen, der Seegang, die harten Arbeits-
zeiten und zu guter Letzt die dauerhafte Abwesenheit von ,,Zu Hause* machen den Job sehr
speziell.
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10. Hafenarbeit & Containerisierung

Paul Plogmann & Jonas Brinkmann

Die lange Reise des Containers

Um einen Uberblick iiber die verschiedenen Berufe im und um den Hafen zu bekommen, wird
dieser Beitrag den Weg des Containers vom Einlaufen in den Hafen bis zum Auslaufen aus
diesem aufzeichnen und so einen kurzen Abriss aller involvierten Téatigkeiten bieten. Dabei ist
sowohl der Ausblick auf die Art und den Ablauf der Arbeit als auch der jeweilige Zeitpunkt,
zu dem diese auf der Reise des Containers anfillt, portritiert. Auf dem Weg des Containers
sind die Berufe der Briickenfahrer*in, der Containerfahrer*in, der Deckseinweiser*in, der
Festmacher*in, der Hafenarbeiter*in, der Transportarbeiter*in, der Lascher*in und des Lotsen
bzw. der Lotsin entscheidend fiir einen reibungslosen Ablauf (hafenkarriere [o. J.]). Im An-
schluss an das Portrait aller involvierten Tétigkeiten soll dieser Beitrag einen kleinen histori-
schen Riickblick auf die Entwicklung der Hafenarbeit unter den Einfliissen neuer Technik und
des Containers als einheitliche Transportform geben.

Der Weg vom offenen Meer in den Hafen

Steuert ein Containerschiff einen Hafen an, dann tritt der/die Kapitdn*in des Schiffes zunéchst
in Kontakt mit der Hafenlotsin bzw. dem Hafenlotsen. Er/Sie fungiert als Beratung des Kapi-
téns und hilft dabei, das groB3e Schiff an potenziellen Hindernissen vorbei- oder durch Engstel-
len hin durchzumandvrieren (hafenkarriere [o. J.]). Dies geschieht meist liber Funk von einer
Radarstation aus, in schwierigen Féllen aber oftmals auch direkt an Bord des Schiffes, auf das
die Lotsin bzw. der Lotse mittels eines Lotsenbootes oder eines Hubschraubers gebracht wird
(hafenkarriere [o. J.]).

Nur erfahrene Nautiker*innen und Kapitdn*innen mit langjdhriger Berufserfahrung, die ihr
Revier gut kennen, konnen Lots*innen werden (hafenkarriere [o. J.]). Sie sind oft freiberuflich
und eigenverantwortlich tétig, aber in einer Lotsenbriiderschaft organisiert, welcher u.a. die
Uberwachung der Berufspflichten, die Ausbildung von Seelotsen sowie die Einnahme und Ver-
teilung der Lotsgelder obliegt (hafenkarriere [o. J.]).

Sobald das Containerschiff in die Ndhe des angefahrenen Kais gelangt, werden die Festma-
cher*innen aktiv. Sie fahren mit dem Festmacherboot zum Schiff, holen die sogenannten 7ros-
sen (dicke Taue zum Befestigen der Schiffe an der Kaimauer) und befestigen sie an den Pol-
lern, um das Schiff zu fixieren (hafenkarriere [o. J.]). Im Regelfall sind sie selbstdndige Unter-
nehmer und in Verbidnden und Arbeitsgemeinschaften zusammengeschlossen, wie z. B. in
Hamburg die Arbeitsgemeinschaft Hamburger Schiffsbefestiger GmbH & Co. KG. (VDF. |o.
J.]). Bei ihrer Arbeit sind sie einem hohen Risiko ausgesetzt, da einfahrende Schiffe die Wurf-
leinen, welche mit schweren Gewichten versehen sind, zum Festmachen in ihre Richtung wer-
fen. Wird man von diesen getroffen, stellt das eine ernstzunehmende Bedrohung der Gesund-
heit dar (bremenports [0. J.]; vereinigtebootleute [o. J.]).

Insgesamt ist der korperliche und risikobehaftete Beruf des Festmachers bzw. der Festmacherin
sehr ménnerdominiert und nur wenige Frauen sind in diesem Berufszweig tdtig. Laut Joachim
Kiichler, dem Geschéftsfiihrer der Hamburger Schiffsbefestiger, sei der Grund fiir den geringen




Anteil weiblicher Festmacher*innen weniger die korperliche Eignung als vielmehr die Tatsa-
che, dass ,,der Beruf einfach nicht bekannt oder attraktiv genug* sei (Topper 2012). Inzwischen
kommt es bei dem Beruf nicht mehr nur auf korperliche Eignung, sondern auf eine Mischung
von neuer Technik und Teamwork an, ,,sodass es kaum Situationen gibt, in denen man auf sich
allein gestellt ist* (Kenanidou 2020). Frauen, die bereits im Hafen arbeiten, dienen als Vorbild
und konnen der Grundstein dafiir sein, dass es zukiinftig mehr Hafenarbeiterinnen gibt (Kena-
nidou 2020).

Im Hafen angekommen: Das Loschen und Beladen der Containerschiffe

Ist das Containerschiff erst sicher im Hafen abgekommen und am Kai fixiert, wird es entladen,
also geloscht. Dies erfolgt mittels des Einsatzes von Containerbriicken, also grof3en stationdren
Krénen zur Verladung von Containern. In den Fiihrerkabinen der Containerbriicken, den soge-
nannten Katzen, bedienen die Briickenkranfiihrer*innen die Krane und verladen die Container
ans Land in die Abstellbereiche (hafenkarriere [o. J.]). Unterstiitzt werden sie dabei per Funk
durch die Deckseinweiser*innen, welche die Verladung vom Boden oder vom Deck des Schif-
fes tiberwachen (hafenkarriere [o. J.]). Briickenkranfiihrer*innen und Deckseinweiser*innen
verfiigen iiber dieselbe vielschichtige Berufseignung, welche eine Ausbildung zur Fachkraft
fiir Hafenlogistik, zur Schlosser*in oder Mechatroniker*in sowie langjdhrige ,,Berufserfahrung
im Fiihren von Kridnen und Transportgerdten* (hafenkarriere [o. J.]) beinhaltet.

Ist ein Container im Abstellbereich angekommen, wird er durch die Hafenarbeiter*innen und
Containerfahrer*innen mit Hilfe verschiedener Flurforder- und Hebezeuge, wie z. B. dem Van-
Carrier angenommen und im Hafen zum Weitertransport verteilt (hafenkarriere [o. J.]). Sie
haben zumeist eine Ausbildung im Bereich der Seefahrt (z. B. als Fachkraft der Hafenlogistik)
absolviert und verfiigen iiber die entsprechenden Fahrerlaubnisse (hafenkarriere [o. J.]).

Im Hafen stellen dann Lager- und Transportarbeiter*innen im Wareneingangsbereich die Sen-
dungen nach Kundenauftragen zusammen und kontrollieren die Lieferungen und die dazuge-
horenden Papiere (hafenkarriere [o. J.]). Sie sind ebenfalls im Warenausgang tdtig und kom-
missionieren die Giiter zur Verschiffung, verpacken mitunter und verladen die Container ent-
sprechend. Im Anschluss daran werden die zu verschiffenden Container von den Hafenarbei-
ter*innen und Containerfahrer*innen wieder in die Ladebereiche der Containerbriicken ge-
bracht und dort von den Containerbriickenfahrer*innen auf das vorgesehene Schiff verladen
(hafenkarriere [0. J.]). Auf den Containerschiffen sind beim Beladen Lascher*innen titig, wel-
che sicherstellen, dass die Schiffsladung angemessen verzurrt bzw. befestigt ist, sodass das
Risiko, dass Ladung iiber Bord fillt, bei der langen Schiffsreise minimiert wird.

Die Be- und Entladearbeiten werden von der/dem Ladebetriebsleiter*in organisiert, welche*r
die Abldufe im Ladebereich optimiert, die ordnungsgemifle Behandlung der Waren {iberwacht
und bei auftretenden Maschinenschiden die Zuteilung und Strukturierung der Reparatur leitet.
Ladebetriebsleiter*innen haben in den meisten Féllen eine Ausbildung im Bereich der Logistik

oder dem Transportwesen. Zudem bendtigen sie allerdings ,.kaufménnische und betriebswirt-
schaftliche Kenntnisse vor allem aus dem Logistikbereich genauso wie technisches Verstind-
nis* (hafenkarriere [0. J.]). Nach der erfolgreichen Beladung wird das Schiff aus dem Hafen
gelotst und steuert auf den néchsten Hafen zu, wo die Abfolge der Téatigkeiten von vorne be-
ginnt.




Ein historischer Riickblick

Vor allem seit dem Jahr 1950, mit dem Beginn der Containerisierung, hat sich das Berufsbild
im Hafen stark gewandelt und die Wohnbevoélkerung im Hafen wurde veréndert. In der Ver-
gangenheit war das Arbeiterklientel im Hafen mit harter korperlicher Arbeit und geringer Ar-
beitssicherheit konfrontiert (Nesemann 2014: 184). Hafenarbeiter*innen wurden in der Regel
an Arbeitsvermittlungsstellen im Hafen fiir einzelne Jobs angeheuert, weshalb die Arbeitssi-
cherheit in diesem Feld deutlich geringer war (Griittner 1984: 102). Um eine Aussicht auf Ar-
beit im Hafen zu haben, war deshalb eine Wohnlage in Hafenndhe unverzichtbar, um kurze
Wege und somit keine zusdtzliche Ausgaben fiir die An- und Abreise wie auch eine schnelle
Bereitschaft fiir die regelméBigen Nachtschichten zu haben (Griittner 1984: 102). Es gab drei
Gruppen von Personen, welche unter diesen Umstidnden im Hafen angeheuert haben:

» Die ehemaligen Seeleute, welche nicht mehr auf See fahren und deshalb eine Beschéf-
tigung im Hafen suchen. Sie sind mit den Aufgaben und dem Umgang im Hafen ver-
traut und wollen in diesem Umfeld Arbeit finden.

* Menschen, die Phasen der Arbeitslosigkeit iiberbriicken wollen. Da die Jobs im Hafen
immer neu verteilt werden, bietet dieser somit auch in Krisenzeiten Perspektive auf
Arbeit. Haufig bleiben diese Arbeitssuchenden deutlich linger im Hafen als geplant.

* Es heuerten Arbeiter*innen im Hafen an, die in ihren urspriinglichen Berufen keine
Arbeit mehr gefunden haben, was oft ihrem hohen Alter geschuldet war. Die Arbeit im
Hafen erforderte keine besonderen Qualifikationen und war somit fiir alle zugénglich,
die nicht vor korperlicher Arbeit zuriickschreckten (Grlittner 1984: 80).

Durch die Containerisierung und Digitalisierung wurden viele Menschen aus dem Hafen ver-
triecben und mussten neuer Technik weichen (Roder 2014: 198-199). Hafenarbeit untersteht
inzwischen nicht mehr nur der Bereitschaft zur korperlichen Arbeit als Kriterium fiir eine An-
stellung. Mittlerweile sind die Arbeitsabldufe klar strukturiert und digitalisiert, wodurch einige
einst relevante Arbeitsfelder nicht mehr in dem Mal3e benotigt werden.

Beispielhaft ist hier der Beruf des Ewerfiihrers zu nennen, welche*r mit einem kleinen Segel-
boot (auch Schnute genannt), Ladung von gréferen Frachtschiffen im Hafen zu anderen Schif-
fen oder zu Lagerhdusern transportierte (hafenkarriere [o. J.]). Mit der Einfiihrung des Contai-
ners hat dieser Beruf immer weiter an Relevanz verloren, da die Fracht mittlerweile standardi-
siert ist und die Container mit Krdnen anstelle von kleinen Schnuten bewegt werden. Dennoch
sind durch den Wandel der Berufe im Hafen nicht nur alte Berufe obsolet geworden, sondern
auch viele neue Berufe etabliert worden. Inzwischen gibt es grole Ausbildungs- und Speziali-
sierungsmoglichkeiten bei der Berufswahl im Hafen und viele Berufe sind erst durch die Ein-
fiihrung neuer Technik, wie z. B. der Containerbriicke entstanden (Roder 2014: 199).

Wie sich die absolute Zahl der Beschéftigten im Hafen mit der Containerisierung und Digita-
lisierung verdndert hat, ist leider schwer nachzuvollziehen, da verdffentlichte Zahlen zumeist
umstritten sind. Dennoch zeichnet sich der kontinuierliche Trend von Stellenabbau in den deut-

schen Seehdfen ab, was sich auf die hohere Effizienz und den vereinfachten Umschlag durch
neue Maschinen, Technik und den Container als einheitliches Transportmittel von Waren
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zuriickfiihren lésst. Es gibt eine Entwicklung von der Masse an weniger qualifizierten korper-
lich belastbaren Arbeiter*innen hin zu gut ausgebildeten Hafenarbeiter*innen, welche geschult
im Umgang mit Technik und Maschinen sind.

Literatur

Bremenports [0. J.]: Die Festmacherin. Text abrufbar unter: https://bremenports.de/die-fest-
macherin/ (Zugriff am 01.11.2020).

Griittner, Michael (1984): Arbeitswelt an der Wasserkante. Kritische Studien zur Geschichts-
wissenschaft, Band 63. Hamburg: Vandenhoeck & Ruprecht.

Hafenkarriere [o0. J.]: Berufe im Hafen, in der Schifffahrt und Logistik. Text abrufbar unter:
http://www.hafenkarriere.de/tiki-index.php?page=Berufe (Zugriff am 30.10.2020).

Kenanidou, Katherina (2020): Die Arbeit als Festmacherin — Hier weht ein anderer Wind!
Text abrufbar unter: https://bit.ly/2JyhsvO (Zugriff am 03.11.2020).

Nesemann, Manfred (2014): Fast ein Drittel der BLG-Geschichte miterlebt. In: Roder, Har-
mut/Schwerdtfeger, Harmut (Hrsg.): Die Zukunft der Bremischen Héfen. Bramsche:
Rasch Verlag, 182-188.

Roder, Hartmut (2014): Mann der ersten Stunde — Von der ,,Klappertechnik* zur Elektronik.
In: Roder, Harmut/Schwerdtfeger, Harmut (Hrsg.): Die Zukunft der Bremischen Héfen.
Bramsche: Rasch Verlag, 195-199.

Topper, Verena (2012): Festmacher im Hafen. ,,Reilende Taue schlagen wie Schwerter*. In:
Spiegel. Text abrufbar unter: https://bit.ly/33v4ndW (Zugriff am 01.11.2020).

VDF, Verband Deutscher Festmacher e.V. [o. J.]: Kompetenzen in deutschen Hifen. Text ab-
rufbar unter: http://www.vdf-web.de/ (Zugriff am 01.11.2020).

Vereinigtebootleute [o. J.]: Wir sind Schiffsbefestiger!. ,,Fest und Los*, rund um die Uhr, und
bei jedem Wetter im Hamburger Hafen. Text abrufbar unter: https://www.vereinigteboot-
leute.de/vbl ueberuns.html (Zugriff am 30.10.2020).



https://bremenports.de/die-festmacherin/
https://bremenports.de/die-festmacherin/
http://www.hafenkarriere.de/tiki-index.php?page=Berufe
https://bit.ly/2JyhsvO
https://bit.ly/33v4ndW
http://www.vdf-web.de/
https://www.vereinigtebootleute.de/vbl_ueberuns.html
https://www.vereinigtebootleute.de/vbl_ueberuns.html

11. Digitalisierung der Hafenarbeit

Christine Hedde - von Westernhagen & Seher Sarigiil

Die Digitalisierung — und damit oft einhergehende Automatisierung — der Arbeitswelt ist in der
Hafenarbeit ebenso ein Thema wie in vielen anderen Branchen. Laut Berechnungen der Orga-
nisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) weisen allein in
Deutschland etwa 18 Prozent der Arbeitspldtze ein hohes Risiko auf, automatisiert zu werden,
und 35 Prozent sind immerhin von einem signifikanten Wandel in diesem Zusammenhang be-
troffen (OECD 2019: 49). Wie genau sich dieser Wandel in der Hafenarbeit insgesamt gestaltet
und welche regionalen Entwicklungen sich fiir den Standort Bremen zeigen, priasentieren wir
in diesem Beitrag.

Hinter der aktuellen Welle der Digitalisierung steht ein Mechanismus, der ebenso der Techno-
logisierung von Arbeitsprozessen vergangener Epochen zugrunde lag: Arbeitskosten sind einer
der groften Kostenfaktoren fiir Unternehmen. Wenn Arbeitskréfte durch Technologien ersetzt
werden konnen, lassen sich Gewinnmargen vergroBern. Ein zweiter Vorteil fiir Unternehmen
liegt in der steigenden Verhandlungsmacht gegeniiber Arbeitnehmer*innen, da diese nun in
groflerer Anzahl um weniger Jobs konkurrieren. Dabei wird aber nicht durch alle Technologien
Arbeit zwangsweise ersetzt; es lassen sich drei Arten des Einflusses unterscheiden (ITF
2020d):

Technologie, die Arbeit ersetzt, kann zum einen in sichtbarer Form auftreten, d.h. Fahrzeuge
sind fahrerlos oder Krine ohne Kranfiihrer*in, oder in ,,unsichtbarer Form von Algorithmen
fiir z. B. Check-in Systeme oder Lagermanagement. Oftmals sind diese Technologien beson-
ders teuer und greifen massiv in den Arbeitsbetrieb ein, da sie erfordern, dass Prozesse um sie
herum angepasst werden.

Technologie, die Arbeit intensiviert, bedeutet zusitzliche Komponenten in der Arbeit von Be-
schiftigten, die Arbeit produktiver aber eben auch umfangreicher macht. Als Beispiele lassen
sich die Fernsteuerung von Krinen und Fahrzeugen, Sensoren in der Arbeitskleidung, oder
Smart-Glasses fiir die Arbeit in Lagerhdusern anfiihren. Diese Technologien sind meist besser
integrierbar und giinstiger als komplette Ersatztechnologien, bedeuten in vielen Féllen aber
auch mehr mdgliche Uberwachung durch Arbeitgebende AuBerdem werden Spezifika der Be-
schiftigten wie Geschlecht, Alter oder Krankheiten in den Funktionsanforderungen der Tech-
nologien oft nicht gesondert berticksichtigt.

Technologie, die Arbeit neu organisiert, stellen Plattformen dar, die Nachfrage und Angebot
von Arbeit zusammenbringen, zum Beispiel Lyft, Uber, Deliveroo oder Freightos (fiir Fracht-
verschiffung). Diese Plattformen sehen sich meist nicht als formale Arbeitgeber, obwohl sie
Lohne und Arbeitsbedingungen festlegen. Dies stellt ein besonderes Risiko fiir Rechte von
Arbeitnehmer*innen dar.

Dass Héfen als Ganzes automatisiert werden, ist eher unwahrscheinlich. Viele Aufgaben sind
weiterhin auf menschliche Fahigkeiten angewiesen, wie das Austarieren von Bewegungen

beim Verladen von Containern zum Beispiel, oder zumindest auf ihre Uberwachung. Demnach
kommt es meist nur zur Fernsteuerung, nicht zur Vollautomatisierung von Prozessen (ITF
2020c¢). Trotzdem bedeutet dies enorme Verdnderungen fiir die Art der Hafenarbeit und welche




Anforderungen damit verbunden sind. Wahrend Jobs mit mittleren Qualifikationsniveaus we-
niger werden, wéchst der Bedarf an den Ridndern, also bei niedrig- und hochqualifizierter Ar-
beit (ITF 2020e). Dies deckt sich mit Befunden aus der Literatur, wonach héufig ein Kontingent
an Kernarbeiter*innen bedarfsweise um weniger qualifizierte Gelegenheitsbeschiftigte erginzt
wird (Turnbull/Wass 2007: 588-589). Gerade an Ingenieur*innen fiir Automatisierungstechnik
fehlt es allerdings oftmals, und auch sonst bedeutet Automatisierung nicht unbedingt mehr Ef-
fizienz. Automatisierte Systeme sind weniger flexibel bei Verdnderungen im Umschlagsvolu-
men und erreichen oft schnell den Punkt der Veraltung, was teuren Ersatz notwendig macht.
Zudem sind die Systeme Angriffsflichen fiir Hacker und Viren (ITF 2020c).

Wenn Hafenarbeit sich vom klassischen Bild der korperlichen Schwerstarbeit entfernt, wiirde
das nicht potenziell mehr attraktive Jobs fiir Frauen in der Branche bedeuten (vgl. z. B. Turn-
bull 2012)? Auch das sieht die ITF kritisch (ITF 2020a). Wie oben bereits angesprochen, wird
bei technologischen Entwicklungen oft keine Riicksicht auf unterschiedliche Bediirfnisse und
Eigenschaften der Arbeitnehmer*innen genommen. Wichtiger jedoch scheint, dass die Bran-
chen, die jetzt zunehmend in die Hafenarbeit driangen, also Information and communications
technology- (ICT) und andere Technologiefirmen, bisher ebenso von Méannern dominiert sind;
ihr Anteil liegt bei 85 bis 90 Prozent in den einschldgigen Branchen (Bundesagentur fiir Arbeit
2020).

Um Digitalisierung und Automatisierung im Sinne aller Beschéftigten zu gestalten, bedarf es
dem gezielten Handeln von Regierungen, die in tripartiten Verhandlungen mit Gewerkschaften
und Unternechmen folgende Aspekte beriicksichtigen sollten (zusammengefasst nach ITF
2020b):

* (Weiter-) Bildung und Schulung bereitstellen und anpassen, um Skill-Gaps zu schlie-
Ben und neuen Anforderungen gerecht zu werden

* Regeln und ethische Standards in der Entwicklung und Funktionsweise moderner Tech-
nik (insbesondere Kiinstlicher Intelligenz) etablieren

* Datenschutz und Transparenz von Daten und Algorithmen gewéhrleisten
* Neue Modelle digitaler Eigentumsrechte etablieren, Arbeiter sollten daran teilhaben

*  Umweltschutz beriicksichtigen: Wenn Automatisierung mehr Effizienz bedeutet, be-
deutet das mehr Transport und potenziell mehr Emissionen.

Digitaler Wandel am Standort Bremen

Auch in Bremen ist die zunehmende Digitalisierung der Hafenarbeit deutlich zu erkennen. Die
bremischen Héfen dienen als Innovationscluster und ermoéglichen vielen Branchen auf globaler
Ebene den Wettbewerb. Dementsprechend wurden immer mehr Beschéftigte eingestellt. Durch
den stindig wachsenden Land- und Seeverkehr ist die Entwicklung von innovativen Losungen
Pflicht (Ott 2014: 88). Die digitale Entwicklung der Hafenlogistik ist eng mit der dbh Logistics
IT AG (dbh) verkniipft. Die dbh digitalisiert Logistikketten und ist eines der fiihrenden Unter-
nehmen im Fachbereich Software sowie Beratungen in den Bereichen Zoll und Aulenhandel.
Mit iiber 2500 Kunden und ca. 250 Mitarbeiter*innen an acht Standorten hat sie fiir die Hafen-
wirtschaft eine grofle Bedeutung. Die Sicherheit der Waren und diese so schnell und vorsichtig




zum Ziel zu fiihren, steht an erster Stelle. Neben den Softwarelosungen bietet die dbh weitere
Leistungen, wie Beratungen in den Bereichen Zoll und Aulenhandel an, damit die Unterneh-
men weltweit noch erfolgreicher werden (dbh 2020a).

Nach dem Vorldufer Bremische Hdifen GmbH, die lediglich die Kommunikation verbessern
und den Standort Bremen/Bremerhaven stirken sollte, stellte sie eines der ersten weltweiten
elektronischen Hafeninformationssystems her (Ott 2014: 90).

Das von der dbh entwickelte System wird heute Bremer Hafentelematik (BHT) genannt. Die
Bremer Hafentelematik dient seit 1980 der Vereinfachung und Vereinheitlichung von Infor-
mationen der Transportbeteiligten in den Hiafen Bremens und Bremerhavens (dbh 2020b).
Die heutigen Anforderungen an das Hafeninformationssystem sind in den letzten Jahren ge-
stiegen. Dies erkannte die dbh und sorgte fiir neue Angebote in den Bereichen Zollabwicklung,
Speditionssoftware und Fuhrparkmanagement. Diese Angebote sind an vielen Standorten in
ganz Deutschland vertreten. Viele profitieren von dem weltweit fiihrenden System fiir die Ha-
fenarbeit. Beispielsweise nutzen alle niedersdchsischen Seehédfen die Funktion zur Gefahrgut-
anmeldung. Durch die positiven Resultate wurden mit Hilfe des Terminalbetreibers Eurogate
vollautomatisierte Gate-Systeme entwickelt, um die Arbeit am Hafen zu vereinfachen. Ebenso
zeigt sich, dass durch die neuen Systeme, beispielsweise fiir den schienengebundenen Verkehr,
die Anlieferung und den Abtransport von Waren per Bahn optimiert wurde und viele weitere
Hifen sich beteiligen konnen. Dies fiihrte zu weiteren Standorten im Bereich des Hafens und
gewinnbringende Kooperationen (Ott 2014: 91-92.).

Ein weiteres lokales Beispiel bietet der Autoterminal in Bremerhaven. Mit einem Umschlag
von etwa 2,3 Millionen Fahrzeugen im Jahr (BLG LOGISTICS 2020) ist diese internationale
Drehscheibe fiir Autohandel momentan Forschungsfeld fiir kiinstliche Intelligenz. In dem Pro-
jekt Isabella 2.0 erforscht das Bremer Institut fiir Produktion und Logistik (BIBA) in Koope-
ration mit dem Terminalbetreiber BLG LOGISTICS und dem Softwareproduzenten 284pps
Software, wie intelligente Steuerungsalgorithmen zu einem effizienteren Fahrzeugtransport
beitragen konnen (Cece 2020). Neben den Umfuhrprozessen auf dem Hafengeldnde sind auch
die Be- und Entladung der Fahrzeuge auf andere Verkehrsmittel Schwerpunkte des For-
schungsprojekts. Mit gesammelten Daten zu u.a. der Anzahl der Mitarbeitenden, anstehenden
Wartungsarbeiten, oder den Witterungsbedingungen sollen die Algorithmen optimal den An-
forderungen im Hafen angepasst werden. Auch wenn die Steuerungssysteme bisher nur proto-
typisch angewandt werden, legen die positiven Erfahrungen aus dem Projekt eine langfristige
Implementierung dieser neuen Technologien nahe.

In Anbetracht der zunehmenden Automatisierung und Digitalisierung wird nahezu jeder Ar-
beitsplatz oder jedes Berufsbild verdndert. Dennoch zeigen sich bisher auch klare Grenzen der
neuen Technologien und der Mensch ist damit noch nicht aus der Hafenarbeit wegzudenken.
Gewerkschaften wie die ITF tragen wesentlich dazu bei, dass dieser Wandel nicht nur Arbeit-
gebern neue Chancen erdffnet, sondern auch fiir die Arbeitnehmerseite zu verkraften ist und
Hafenarbeiter*innen auf lange Sicht neue Perspektiven bietet.
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12. Der Bremer Vulkan — ein besonderer
Arbeitgeber?

Marc Dremel

Als um 12.05 Uhr am 15. August 1997 die Arbeit auf dem Werftgeldnde des Bremer Vulkans
niedergelegt wurde, bedeutete das nicht nur das Aus fiir einen der renommiertesten Schiffspro-
duzenten, welcher die Arbeits- und Heimatstitte vieler ,,Vulkanesen* war, zugleich bestimmte
es auch das Ende der Schiffsbauira an der Unterweser. Diverse StraBennamen und die Uber-
reste von Bahnschienen erinnern noch heute an die einst rege Schiffsbautétigkeit im Bremer
Norden. Tausende, viele davon angeworben und zugewandert, lieBen sich im Umfeld der Werft
nieder und lebten direkt oder indirekt vom Schiffsbau. Uber viele Generationen hinweg war
der Vulkan einer der wichtigsten Arbeitgeber im Bremer Norden und die Abhingigkeit der
Vegesacker*innen von ihm war omniprasent (Behling/Thiel 1997: 5). Bei einer genaueren Be-
trachtung des Themenkomplexes stechen allerdings auch vereinzelt negative Assoziationen
heraus: Riickenbeschwerden, Herzerkrankungen und psychische Belastungen sind nur ein klei-
ner Ausschnitt dessen, worunter Teile der Produktionsbelegschaft noch viele Jahre nach der
SchlieBung litten (Hien et al. 2007: 41). Aufgrund dieses Balanceaktes zwischen Heimatstatte
der ,,Vulkanesen* und kapitalistischer Verwertungslogik erschlie3t sich nun die Frage, inwie-
fern der Bremer Vulkan ein besonderer Arbeitgeber war.

Die Geschichte des Vulkans startet im Jahr 1805 mit einem Schiffsbaubetrieb, welcher zu-
néichst holzerne Schiffe und ab dem Jahr 1844 auch Eisenschiffe fertigte. In den darauffolgen-
den Jahrzehnten avancierte der Bremer Vulkan zu einem wirtschaftlich starken, international
gefragten, stadtteilprdgenden und immer weiter expandierenden Arbeitgeber. Dariiber hinaus
beeinflusste der Betrieb die politische Okonomie der Nordbremer Bezirke enorm. Mit iiber 22
Tausend Angestellten, insgesamt {iber Eintausend produzierten Schiffen und den sich darum
entwickelnden Firmen, welche als Zulieferer fungierten, nahm er eine tragende Rolle in der
europdischen Schiffsproduktion ein. Neben der 6konomischen Ebene hatte der Bremer Vulkan
auch auf kultureller Ebene eine besondere Bedeutung. Fiir viele Arbeiter*innen stellte der Kon-
zern nicht nur einen einfachen Arbeitgeber dar, sondern entwickelte sich zu einer zweiten Hei-
matstétte, in der man Freundschaften schloss und sich gemeinsam als ,,Vulkanesen identifi-
zierte. Doch nicht nur fiir die Personen, die unmittelbar mit dem Bremer Vulkan in Beriihrung
kamen hatte er eine einmalige Bedeutung, auch fungierte er fiir das gesamte Bundesland Bre-
men als ein Aushéngeschild (Thiel 2009: 7).

Seit Beginn der 1980er Jahre waren sowohl Bremen als auch die anderen norddeutschen Bun-
deslidnder stark von den Folgen einer sich verschérfenden Strukturkrise der Schiffsbauindustrie
betroffen. Die global wirkende Ursache dieser Krise war die zunehmende Konkurrenz der ost-
asiatischen Werften, welche durch staatliche Unterstiitzung und Uberkapazititen den Markt-
preis - erheblich unter den tatsdchlichen Kosten der deutschen Werften - bestimmte. Die Werf-

ten und deren Zulieferungsbetriebe spielten nicht nur eine wirtschaftliche Rolle als Arbeitge-
ber, sondern waren auch politisch und gesellschaftlich traditionell von grofler Relevanz. Die
Betriebe und ihre Belegschaften waren einflussreich in den Organisationen der Arbeiterbewe-
gung und in der Sozialdemokratischen Partei. Dass in Bremen einmal keine Schiffe mehr




produziert werden konnen, war fiir Politik und Gesellschaft zu diesem Zeitpunkt nicht vorstell-
bar (Schummer 1996: 49).

Im Sommer 1995 geriet der Bremer Vulkan in eine tiefe Krise, die auch durch die umfangreiche
finanzielle Hilfe des Senats nicht aufgehalten werden konnte, sondern sich innerhalb eines Jah-
res kontinuierlich verschlimmerte. Die grolen Geschéftsbereiche des Konzerns waren Verlust-
bringer. Uber dem maroden Fundament des Konzerns aber lag seit Jahren die glinzende Ober-
flache einer guten Liquiditét aus Kapitalerhhungen durch Staatssubventionen und Ostwerften-
Beihilfe. Der Vorstand des Vulkans erkldrte Ende Juni 1995 vor den Aktionéren, die Lage sei
gldnzend und weigerte sich selbst, die eindeutigen Hinweise auf eine nahende Liquiditatskrise
anzuerkennen (Kuhn 1998: 335).

Die Landesregierung hat bis zum Schluss alles darangesetzt, die Wahrheit nicht selbst ausspre-
chen zu miissen: dass der Bremer Vulkan schon lange vor dem Aus stand. Fiir die Politik hatte
der Erhalt von moglichst vielen Arbeitspldtzen in der Werftindustrie absolute Prioritét, im Er-
gebnis wurde fiir tiber 1,5 Milliarden D-Mark Arbeit staatlich ,,gekauft”. Die Angst vor den
politischen Konsequenzen bestimmte das Handeln des sozialdemokratisch gefiihrten Senats,
da eine objektive Perspektive auf die Liquidititsverhéltnisse des Bremer Vulkans nicht mehr
gegeben war und die Aufrechterhaltung der Arbeitspldtze durch die staatliche Subventionspo-
litik lediglich dazu diente, den politischen Riickhalt nicht zu verlieren. Der verlustbringende
Bremer Vulkan hatte Ende des 20. Jahrhunderts nie eine Chance, zu einem wirtschaftlich stabi-
len maritimen Technologie-Konzern zu wachsen (Kiesel 1997: 117).

Dennoch war der Untergang des strukturpragenden Konzernes ein enormer Schock fiir Bremen
und insbesondere fiir den arbeitenden Bevdlkerungsteil des strukturschwachen Bremer Nor-
dens. Die Verantwortlichen in Wirtschaft und Politik taten nach den erfolglosen Rettungsver-
suchen alles daran, die ,,Ara Vulkan* schnellstmdglich vergessen zu machen. Zuriick blieben
die 2500 Arbeitnehmer*innen, die in die Arbeitslosigkeit entlassen und mit den physischen
und psychischen Folgen des Beschéftigungsverhéltnisses allein gelassen wurden. Ein Versuch
der Auseinandersetzung mit den Folgen des Konkurses und der ,kniippelharten Zeit* liefert
die Studie von Wolfgang Hien et al. (2007): ,,Ein neuer Anfang wars am Ende nicht. Zehn
Jahre Vulkan-Pleite: Was ist aus den Menschen geworden?*.

Diese Studie thematisiert unter anderem die Lebenssituation der ehemaligen ,,Vulkanesen* un-
mittelbar nach und zehn Jahre nach der SchlieBung des Konzerns sowie die aus der dortigen
Arbeit resultierenden kdrperlichen Beeintrachtigungen und Erkrankungen. Die Grundgesamt-
heit der Studie bestand aus der letzten noch lebenden Produktionsbelegschaft der Werft und
umfasste insgesamt 366 Personen. Der allgemeine Gesundheitszustand bzw. das subjektive
Empfinden des eigenen korperlichen und seelischen Zustandes der befragten Personen verbes-
serte sich mit zunehmender Zeit deutlich. Kurzzeitig nach SchlieBung der Werft gaben zehn
Prozent an, dass ihr Gesundheitszustand sehr schlecht sei, knappe zehn Jahre nach Betriebs-
ende waren es dagegen lediglich noch 3,2 Prozent. Hingegen gaben 27 Prozent zum ersten
Untersuchungszeitpunkt einen guten Gesundheitszustand an, wihrend es zum zweiten Zeit-
punkt im direkten Vergleich mehr als zehn Prozent mehr waren. Vermutlich wurde dieses Er-

gebnis erreicht, weil sich die Arbeitsintensitdt und Belastung iiber den Zeitraum verringerten.
Ein mutmaBlicher Indikator hierfiir ist das Erreichen des Rentenalters und das damit einherge-
hende Ausscheiden aus der Berufswelt (Hien et al. 2007: 39).




Besonders auffallend sind die kontrdren Krankheitsbilder zur vergleichbaren Industriearbeit:
im Jahr 2006 gaben 44,8 Prozent der ,,Vulkanesen® an, in den letzten zwdlf Monaten mindes-
tens drei Monate tdglich an Riickenschmerzen zu leiden, im Vergleich hierzu waren es in dhn-
lichen Branchen rund sechs Prozent weniger. Ebenso gaben 18,4 Prozent der am Vulkan arbei-
tenden Personen an, von Herzerkrankungen betroffen zu sein, auch hier sind es bei anderen
Industriearbeiter*innen mit 12,8 Prozent signifikant weniger. Am auffalligsten sind jedoch die
psychischen Belastungen, beschrieben als depressive Episoden. In vergleichbaren Industrien
gaben circa zwo0lf Prozent an, an diesen erkrankt zu sein. Beim Bremer Vulkan hingegen gab
fast jede*r Dritte*r an, mit diesem Krankheitsbild umgehen zu miissen. Anzumerken ist zu-
sdtzlich, dass bei den schriftlichen Fragebdgen nicht explizit nach Lungenerkrankungen gefragt
wurde, bei miindlichen Interviews stellte sich allerdings heraus, dass ein Grofteil der ehemali-
gen Belegschaft von massiven Atemwegserkrankungen betroffen war. Bei vielen dieser Perso-
nen wurden Asbest-Schatten im Rontgenbild festgestellt (Hien et al. 2007: 41).

Bei durchweg allen Krankheitsbildern liegen die Zahlen der ehemaligen Werftarbeiter*innen
deutlich hoher als der Bundesdurchschnitt der Industriearbeiter*innen. Zuriickzufiihren ist dies
auf die enorm harten Arbeitsbedingungen, wie beispielsweise die stindige Liarm- und Staub-
belastung, die durch das Sdgen und Schweillen verursacht wurde. Der stetige Wettkampf, dau-
erhaft Akkordarbeit zu leisten, war nicht nur eine psychische Belastung, sondern fiihrte auch
immer wieder zu kleineren und groBeren Verletzungen. Dieser Wettkampf wurde durch min-
destens zwei Ebenen hervorgerufen: zum einen durch den wirtschaftlichen Wettstreit, das
nichste Schiff moglichst kostengiinstig und zeitnah zu produzieren und damit konkurrenzfahig
im kapitalistischen System zu bleiben. Zum anderen wurde der Konkurrenzdruck innerhalb der
eigenen Werft zwischen den einzelnen Arbeitnehmer*innen als extrem hoch empfunden —
konnten die vorgegebenen Ziele nicht erreicht werden, musste damit gerechnet werden, ersetzt
zu werden:

,»Du hast ja manchmal auch kein Kran gekriegt, kurz vor der Probefahrt. Dann hief3 es
,Alles an Bord schleppen . So, dann hast du die Sachen an Bord geschleppt, und wenn
du nicht gut gearbeitet hast, dann bist de das ndichste Mal nicht dabei gewesen, und wir
wollten Geld verdienen. “ (Hien et al. 2007: 19).

Dieses von negativen Erfahrungen geprigte Bild spiegelt jedoch nicht die kollektive Meinung
der ehemaligen Arbeiter*innen wider: wihrend die nach der Schlieung in Arbeitslosigkeit
verfallenden Personen und diejenigen, die mit korperlichen Beeintrachtigungen und Erkran-
kungen zuriickgelassen wurden, den Bremer Vulkan negativ assoziieren und noch sehr prasent
im Gedichtnis haben, gibt es auch ein Gegeniiber: Personen, die nach dem Konkurs zeitnah in
ein neues Arbeitsverhdltnis wechseln konnten oder nach mehrjdhriger Arbeit in diesem Kon-
zern in die Altersrente entlassen wurden. Diese sahen den Bremer Vulkan zwar als eine ,,kniip-
pelharte®, aber auch als eine gute Zeit an. Ein Grofteil dieses Personenkreises konnte mit der
,,Ara Vulkan“ abschlieBen und vertritt heute einen eher distanzierteren Blick auf die damalige
Zeit (Hien et al. 2007: 19).




Letztendlich ist davon auszugehen, dass der Bremer Vulkan in vielerlei Hinsicht einen beson-
deren Arbeitgeber darstellte. Vor allem die wirtschaftliche Rolle, die dem Konzern zukam,
priagte den Bremer Norden maBgeblich. Er entwickelte sich generationsiibergreifend zu einem
der wichtigsten Arbeitsgeber in einem sonst strukturschwachen Stadtteil, bildete die struktu-
rellen Rahmenbedingungen fiir weitere Zulieferungsbetriebe und schuf somit eine hohe Kapa-
zitdt direkter sowie indirekter Arbeitspldtze. Die letzten Jahre vor dem Konkurs wurde politisch
probiert, diese Arbeitspliatze krampfhaft aufrechtzuerhalten, was die hohe Relevanz des Kon-
zerns fir das gesamte Bundesland verdeutlicht. Hieraus erschlieft sich allerdings die Frage,
weshalb partout daran festgehalten wurde, den unumgénglichen Untergang des Unternehmens
zu verhindern und nicht mit selbigem Nachdruck versucht wurde, den vielen Arbeiter*innen
eine bessere Perspektive zu gestalten, als in die Arbeitslosigkeit entlassen und mit den psychi-
schen und physischen Folgen allein gelassen zu werden.

Auch auf kultureller Ebene wurde Vegesack extrem vom Bremer Vulkan disponiert, eine Iden-
tifikation hiermit fand nicht nur von den Arbeiter*innen selbst statt, sondern auch von anderen
Einwohner*innen. Viele Freundschaften entstanden, Gastarbeiter*innen fanden iiber den Ar-
beitgeber Zugang zum Stadtteil Vegesack und viele empfanden ihren Arbeitsplatz als zweite
Heimatstétte. Diese Identifikation ist etwas Besonderes, jedoch nichts Einmaliges. Es lassen
sich Parallelen mit anderen stadtteilpragenden GroBindustrien wie dem Bergbau in Nordrhein-
Westfalen erkennen. Schlussendlich steht aber die Verwertungslogik im neoliberalen Wirt-
schaftssystem im Vordergrund, auch wenn der Bremer Vulkan in Teilen einen besonderen Ar-
beitgeber darstellte, erreichte er seinen wirtschaftlichen Erfolg auf Kosten der Gesundheit sei-
ner Belegschatft.
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Teil 4: Hafen- & Stadtentwicklung

13. Stadtentwicklung in Bremen-Nord in Folge der
Werftenkrise

Moritz Lucas & Luca Orlando

Die Stadtentwicklung in Bremen-Nord steht aufgrund der tiefgreifenden wirtschaftlichen Ver-
dnderungen in Folge der Werftenkrise vor groBen Herausforderungen. So geht mit den zahlrei-
chen Betriebsschlieungen in Folge der Krise ein erheblicher wirtschaftlicher Bedeutungsver-
lust fiir den einst industriell gepridgten Bremer Norden einher. Am deutlichsten ist dies am
Verlust der Arbeitsplitze zu erkennen, so kommen auf 100 Einwohner*innen in Bremen-Nord
nur noch 19 Arbeitsplitze, wihrend es in der Gesamtstadt Bremen im Vergleich 54 sind (An-
dreas et al. 2016: 3). Aufgrund des starken Riickgangs der Arbeitspldtze in Bremen-Nord kam
es zu erhohter Arbeitslosigkeit, Abwanderungen und Kaufkraftverlusten, welche sich wiede-
rum zu wirtschaftlichen und sozialen Problemen formierten (Andreas et al. 2016: 11). Bezeich-
nend dafiir sind die sozialen Brennpunkte, welche sich in den letzten Jahrzehnten in Bremen-
Nord herausbildeten und fiir eine negative Medienwahrnehmung des Stadtbezirks verantwort-
lich sind. Das bekannteste Beispiel dafiir ist die Grohner Diine (Brandt 2019). Welche Anstren-
gungen wurden also in den letzten Jahrzehnten unternommen, um mit dem Strukturwandel und
den damit einhergehenden wirtschaftlichen und sozialen Problemen in Bremen-Nord umzuge-
hen?

Bremen-Nord ist aufgrund seiner beschriebenen Entwicklung seit mehr als zwei Jahrzehnten
im Fokus von Politik, Verwaltung und Verbanden. Diese Akteure versuchten durch zahlreiche
Programme, Initiativen und Arbeitskreise die Lage im Stadtbezirk zu verbessern. Im Folgenden
werden einige der Schliisselprojekte, die im Rahmen der Initiativen umgesetzt wurden, genauer
betrachtet.

Auf dem ehemaligen Gelidnde der Roland-Kaserne im Stadtteil Vegesack wurde 1999 die Ja-
cobs University (ehemals International University Bremen — IUB) gegriindet. Eine private in-
ternationale Hochschule mit derzeit 1396 Studierenden aus 110 Lindern. Nach anfinglichen
Schwierigkeiten in der Finanzierung, sicherte 2006 die Jacobs Foundation mit einer Zuwen-
dung von 200 Mio. € den weiteren Betrieb der Universitidt. Neben der Universitit entstand 2010
ein Gewerbepark fiir technologieorientierte Unternehmen und Neuausgriindungen der Univer-
sitdt unter dem Namen ,,Science Park®. Bis zum jetzigen Zeitpunkt fanden mehrere Gespréiche
mit potentiellen Investoren*innen statt, welche aber bis hier her zu keinem Ergebnis gefiihrt
haben. Aktuelle Planungen sehen dort eine Erweiterung der mittlerweile stark wachsenden Ja-
cobs University vor. Die Neuansiedelung der Universitit und des ,,Science Parks* sollte dem
Strukturwandel entgegenwirken, indem ein neuer Anziehungspunkt fiir Studierende, Mitarbei-
ter*innen und technologieorientierte Unternehmen in Bremen-Nord geschaffen wurde (An-
dreas et al. 2016: 64-66; Weth 2018b).




Auf dem Gelédnde der ehemaligen Vulkan-Werft und der Bremer Woll-Kédmmerei (BWK) wur-
den nach Erwerb der Flachen durch die Stadt Bremen Gewerbeflachen entwickelt. Vorgesehen
war hier einen Standort flir das produzierende Gewerbe zu schaffen. Heute finden sich dort
Unternehmen aus dem Bereich der Produktion, Dienstleistung, Logistik, verarbeitendem Ge-
werbe und Handwerk. Daneben wurden die griinderzeitlichen Produktionsgebdude der BWK
erhalten, hier sollen Biiros und Flichen fiir Events und Gastronomie entstehen (WFB Wirt-
schaftsforderung Bremen GmbH 2020). Anfang dieses Jahres wurden Pline vorgestellt einen
Berufsschulcampus auf dem Geldnde anzusiedeln und dafiir einige der bestehenden Berufs-
schulen aus dem Bremer Norden und Westen dorthin umzusiedeln. In Verbindung mit einem
Boulevard und einer in die historischen Gebdude integrierten Schwimmbhalle soll dort ein neuer
Anziehungspunkt fiir Blumenthal entstehen (Harm 2020). In direkter Nachbarschaft dazu liegt
das Geldnde der ehemaligen Vulkan AG. Das Trockendock der ehemaligen Vulkan AG wurde
durch die Liirssen Werft weiter genutzt und daneben die weiteren Flachen als Gewerbeflichen
vermarktet. Heutzutage finden sich auf dem Geldnde 59 Betriebe aus den Bereichen Metall-,
Maschinen-, und Anlagenbau, Autoumschlag und Windenergie. Bereits 2003 waren 70% der
ehemaligen Arbeitsplitze wiederhergestellt (Die Senatorin fiir Wirtschaft, Arbeit und Europa
2003).

Das Einkaufszentrum Haven Hoovt auf dem Geldnde der ehemaligen Liirssen Werft im histo-
rischen Hafen von Vegesack wurde 2003 er6ffnet. Mit 37.000m? Verkaufsfldche fiir 70 Ge-
schifte ist es das grofite Einkaufszentrum fiir Bremen-Nord. Die Gréf3e des Objektes fiihrte
aber auch gleichzeitig zu seinem Untergang, denn durch die Konkurrenz der 2008 eréffneten
Waterfront (zur Entstehung der Waterfront siche auch Reckels in diesem Heft), kam es zu ver-
mehrtem Leerstand und letztendlich zur Insolvenz des Betreibers im Jahr 2012. Beim Bau des
Einkaufszentrums wurde die von der zustindigen Baubehorde ausgegebenen Verkaufsflachen-
beschriankung sehr stark tliberschritten, ermoglicht wurde dies durch eine fehlerhafte Berech-
nung der zur Verfligung stehenden Verkaufsfldche. Da dieser Missstand aber erst nach der
Insolvenz bekannt wurde und die Baubehdrden bei einem neuen Kéaufer diese Beschriankung
geltend machen wiirden, fand das ,,Haven Hoovt* lange Zeit keinen Kéiufer (Brandt 2016).
Mittlerweile wurde das ,,Haven H66vt* von der Wesbau GmbH gekauft. Diese mochte, um die
Vorgaben der Baubehorde einzuhalten, den vorderen Teil des Einkaufszentrums abrei3en und
auf dem Geldnde ein neues Quartier aufbauen, welches Wohnungen und Platz fiir Praxen und
Restaurants bieten soll (Weth 2018a).

Um die Attraktivitit des Tourismus rund um den Vegesacker Hafen zu stidrken wurde die Ein-
richtung einer ,,Maritimen Meile* forciert. Zentral waren dabei drei verschiedene Kernele-
mente. Eines davon ist das ,,Schulschiff Deutschland®, dass 1995 in den Vegesacker Hafen
verholt wurde und ein Hotel beherbergt. Des Weiteren wurde 2009 die ,,gldserne Werft* in
Leben gerufen. Hier konnten die Besucher*innen auf dem ehemaligen Vulkan Gelidnde Einbli-
cke in den Bootsbau erlangen. Das Projekt wurde aber aus finanziellen Griinden bereits 2012
wieder stillgelegt. Das dritte Element bildet das 2015 erdftnete ,,Spicarium®. In diesem Mu-
seum wurden den Besucher*innen die historische Entwicklung des Hafens sowie Beziige zu
aktuellen Themen des Bootsbaus ndhergebracht. Doch auch diese Einrichtung musste 2015
aufgrund zu geringer Besucher*innenzahlen schlieen (Andreas et al. 2016: 69-72). Heute fin-
det sich hier das ,,Vegesacker Geschichtenhaus*, in dem mit schauspielerischen Elementen den
Besucher*innen die Geschichte des Hafens vermittelt wird (Burghart 2017).




In den letzten Jahrzehnten gab es zahlreiche Versuche durch stddtebauliche Projekte und Ele-
mente der Stadtentwicklung die benachteiligte Situation Bremen-Nords hin zu einer positiven
Entwicklung zu bewegen. Dabei sind die hier aufgefiihrten Projekte nur ein Auszug der be-
kanntesten Initiativen. Einige dieser Projekte hatten durchaus einen positiven Effekt auf die
wirtschaftliche Entwicklung Bremen-Nords, wie zum Beispiel das Geldnde der ehemaligen
BWK oder der Vulkan AG oder auf die soziale Entwicklung wie zum Beispiel die Jacobs Uni-
versity. Aber andere Projekte scheiterten und hatten nicht den gewiinschten positiven Effekt
auf den Stadtbezirk. Beispielhaft ist hier das ehemalige Einkaufszentrum ,,Haven H66vt“, bei
dem die fehlerhafte Planung zu einer Fehlinvestition fiihrte. Auch Teile der ,,Maritimen Meile*
zahlen zu den gescheiterten Projekten. Insgesamt blieb die erhoffte Trendwende aus. Es lassen
sich zwar sehr geringe Tendenzen der Besserung erkennen, doch sind diese mit Vorsicht zu
betrachten. In den letzten Jahren stieg zwar die Zahl der Arbeitsplitze, jedoch kann diese Ent-
wicklung leider nicht mit der Gesamtstadt oder den Umlandgemeinden mithalten. Der Bevdl-
kerungsschwund konnte zwar gestoppt werden, allerdings ist dies hauptsédchlich auf Migration
aus Drittstaaten zuriickzufiihren. Ein weiterer besorgniserregender Trend ist die zunehmende
Segregation. Die Armut konzentriert sich in den Stadtteilen Grohn, Blumenthal und Liissum-
Bockhorn wihrend in den Stadtteilen St. Magnus und Lesung auch im Vergleich zur Gesamt-
stadt, eher einkommensstiarkere Bevolkerungsschichten leben (Andreas et al. 2016: 106). Ins-
gesamt miissen die politischen Akteure fiir Bremen-Nord noch einige Weichen in die richtige
Richtung stellen, um den Strukturwandel in Folge der Werftenkrise zu bewiltigen.
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14. Stadtentwicklungsprojekte —
die Bremer Uberseestadt und die Hamburger
HafenCity im Vergleich

Isabel Liiders

In diesem Beitrag geht es um die verschiedenen Ansétze von Stadtentwicklungsprojekten von
Hafenstadten. Der Schwerpunkt liegt auf der Betrachtung und dem Vergleich von Maflnahmen
zur Gestaltung der Hamburger HafenCity und der Bremer Uberseestadt. Die Bremer Ubersee-
stadt ist ein Ortsteil im Stadtteil Walle, welcher in der Geschichte Bremens als Freihafen und
Handelshiafen genutzt wurde. In den 1970er Jahren nahmen die Handelshédfen jedoch an Be-
deutung ab, viele Hafenflachen wurden nicht mehr genutzt, so wurde die sogenannte ,, water-
front revitalization “ angewendet, um ehemalige Hafenareale neue Attraktivitit zu verleihen.
Ahnlich wie die bekannte Hamburger HafenCity wurde die Uberseestadt seit den 1990er Jahren
modern geplant, zu einer gemischten Nutzung von Wohnen, Arbeit und Dienstleistungen, at-
traktiv am Wasser gelegen.

Verinderungen und stadtplanerische Maflnahmen der Hafenstéidte

Im Zuge der Globalisierung veridnderten sich die Hafen. Fiir die jeweiligen Hafenstédte kenn-
zeichnete sich das zum einem in einem neuen transnationalen Verhéltnis, sowie der Verflech-
tungen iliber Netzwerke. Zum anderen kam es zur Deindustrialisierung der von besonders fiir
die Schifffahrt verantwortlichen Bereiche und Stadtteile, neuen finanziellen Strukturen und der
Verdnderung der Hafengebiete als solche (Schubert 2008: 25-30). Gleichzeitig brachte dieser
geschichtliche Wandel Transformationsprozesse der Hafenstddte hervor. So spielte in vielen
Hafenstddten der Hafen als solcher kaum noch eine Rolle, die Schiffe und Hafenbecken wurden
immer grofler, wodurch Stiddte wie Bremen nicht mehr einfach mit ihren Konkurrenten mithal-
ten konnten. Hifen wurden weiter in Richtung Meer verlagert, ehemalige Industrien brachen
daher weg und es kam zu einer steigenden Arbeitslosigkeit in der Hafenbranche.

Jede Hafenstadt ist unterschiedlich, im Allgemeinen sind sie sich aber auch in vielerlei Hinsicht
sehr dhnlich. Dies zeigt sich unter anderem in ihrer Okonomie, ihrer Offenheit gegeniiber an-
deren Kulturen und ihrem maritimen Charakter, welcher sich noch heute wiederfinden 14sst, so
wird noch immer von Hansestiddten und den ,,Hanseaten* gesprochen, auch maritime Traditi-
onen wie zum Beispiel das Bremer Schaffermahl wird seit 1545 aufrecht erhalten (Warsewa
2017: 153-156).

Es ist eine globale Umwandlung bzw. Transformation vieler Hafenstidte festzustellen. Es wird

auf die vorherigen Verdnderungen der Hifen reagiert und belebt die Hafengebiete in einer ver-
dnderten Form, mit neuen Nutzungen, zu einer Aufwertung der Stadtteile im stadtplanerischen
Sinne. Erste Revitalisierungsprozesse begannen in den 1960er Jahren in den USA mit Projek-
ten fiir den Tourismus, wie Hotels und Freizeitangebote. Weltweit werden Hafengebiete revi-
talisiert, mit dem Ziel, diese besser in die Stadt einzugliedern (Schubert 2008: 32).




Stadtentwicklung der Hamburger HafenCity

Die Hamburger HafenCity umfasst ein Gebiet von 157 Hektar (ha) und gehort zum Stadtteil
Hamburg-Mitte, erstreckt sich entlang der Elbe und ist zentral an die Innenstadt angebunden
(HafenCity Hamburg 2020a). Ziel war es ein neues Zentrum zu schaffen und den maritimen
Charakter der Stadt zu verstdrken. Fiir den Masterplan der HafenCity fand ein Ideenwettbewerb
statt (Schubert 2008: 39). Die Uberlegungen zielten ebenso wie andernorts auf eine Mischnut-
zung ab. Ein erster Bebauungsplan entstand wie der Masterplan im Jahre 2000. Gebaut wurden
viele Biiros und Wohnungen, in zentraler und luxuridser Lage, Kultur- und Freizeitangebote
finden sich ebenso wie touristische Angebote. Letztere fanden 2017 mit der Eroffnung der
Elbphilharmonie einen Hohepunkt und galt fortan als neues Wahrzeichen. Die HafenCity be-
steht hauptsichlich aus Neubauten, da Uberflutungspline neu beriicksichtigt werden mussten
und zudem sahen die Stadtplaner*innen die meisten der alten Gebdude wie zum Beispiel ehe-
malige Schuppen nicht erhaltenswert (HafenCity Hamburg 2020b).

Soziale Wohnsegregation in der HafenCity?

Wie die Bevolkerung der umliegenden Stadtteile ist auch die HafenCity sozial und kulturell
heterogen. Allerdings ist die soziale Zusammensetzung der HafenCity mit den luxuridsen
Wohnungen verkniipft, wodurch deutlich wird, dass hier besonders Menschen mit einem ho-
heren Einkommen wohnen. Betrachtet man die amtlichen Statistiken wird dies auch an dem
Anteil der Leistungsempfanger*innen nach SGB II deutlich. Betrug im Dezember 2018 der
Anteil an Leistungsempfanger*innen fiir die HafenCity 10,7%, waren es in den anliegenden
Stadtteilen Veddel 23,4% sowie in Rothenburgsort 18,7% (Statistisches Amt fiir Hamburg und
Schleswig-Holstein 2018). Die soziale Wohnungsquote Hamburgs liegt bei Neubauten bei
30%, die sozialen Wohnungen ballen sich unter anderem am Baakenhafen.

Stadtentwicklung der Bremer Uberseestadt

Das Gebiet der Bremer Uberseestadt, im Stadtteil Walle ist mit 288 ha deutlich gréBer als die
Hamburger HafenCity. Stadtplanerische Uberlegungen fiir die Hafengebiete begannen mit der
Verfiillung des Uberseehafens im Jahr 1998, der Masterplan fiir die Uberseestadt wurde jedoch
erst 2003 fertiggestellt (Wirtschaftsforderung Bremen 2020b). Die Lage der Uberseestadt ist
ebenfalls zentral, direkt angrenzend an die Innenstadt. Dieser Vorteil wurde ab 2006 mit der
Anbindung der Stralenbahn sowie durch den Ausbau von Stralen verstérkt.

Im Gegensatz zu Hamburg sind die Bremer Stadtplaner*innen auch sehr darauf bedacht die
historischen maritimen Gebdude wie Speicher und Schuppen zu erhalten, zwar wurde der

GroBteil der Uberseestadt neu bebaut, die einzelnen Strukturen waren aber jeweilige Meilen-
steine der Planung. So beinhaltet der Speicher XI das Hafenmuseum, sowie unter anderem
einen Teilbereich der Hochschule fiir Kiinste und weitere Freizeitangebote. Der Speicher I
wurde ebenfalls zu Biiro- und Gewerbeeinheiten umfunktioniert. Auf dem Gebiet des Holz-
und Fabrikenhafens wurden alte Bauten wie z. B. die Roland Miihle und die alte Feuerwache
erhalten, letztere beinhaltet heute ein Restaurant. Im Schuppen I entstand eine Mischnutzung
aus Gastronomie, Freizeitangeboten und Ausstellung von Automobilen.




Ahnlich wie in Hamburg zielten die stadtplanerischen Manahmen im Masterplan jeweils auch
auf quartiersbezogene Nutzungen ab. So wurde fiir die Hafenvorstadt innerhalb des Master-
plans insbesondere Dienstleistungsfldchen, sowie gewerbliche Nutzung vorgesehen. Das Quar-
tier Weserufer wurde hingegen als Industriezone fiir Nahrungsmittel beschrieben. Auf dem
Gebiet des Frischezentrums entstand ab 2002 der GroBmarkt fiir Lebensmittel. Auf dem Gebiet
des Holz- und Fabrikenhafen wurde die industrielle und gewerbliche Nutzung erhalten. Die
Flachen des Speicherhofs werden fiir Logistik, Dienstleistung und Gewerbe genutzt. Auch im
Quartier Uberseetor finden sich iiberwiegend Dienstleistungsbetriebe, ebenso wie hochge-
schossige Wohnhiuser. Im Bereich des Europahafens entstanden verschiedene Nutzungen, so
gibt es sowohl Platz fiir Dienstleistungen und Wohnungen, Ziel war es aber auch Kultur- und
Freizeitangebote zu schaffen, ebenso wie o6ffentliche touristische Angebote. Ein Beispiel fiir
ein touristisches Event ist der Red Bull Flugtag, der im Jahr 2018 am Europahafen stattfand.
Wenn man sich die Entwicklung der Uberseestadt anguckt wird deutlich, dass sie im Gegensatz
zur HafenCity nicht auf Tourismus abzielt. Die Freiflaiche am Europahafen, die noch 2018 fiir
den Flugtag genutzt wurde, wird aktuell bebaut.

Der Ansatz der Uberseestadt ist ein anderer, zwar wurde ein ,,Mixed-use* Ansatz gewihlt, die
beschlossenen Projekte und Neubauten zielen jedoch insbesondere auf die Schaffung von
Wohnraum und Biiros ab. Zudem gab es MaBBnahmen zur Begriinung von Flachen, wie dem
Franz-Pieper-Karree und ab 2019 auch der Strandpark Waller Sand als Erholungsgebiet. Gast-
ronomie, sowie einige Kultur- und Freizeitangebote vervollstindigen das Angebot. Das mari-
time Ambiente soll zum Flanieren einladen. Die Anwohner werden in Biirgerbeteiligungsver-
fahren in die Entwicklung der Fldchen miteingebunden. So kam es zu Projekten wie beispiels-
weise dem 2014 entwickelten Uberseepark — eine Sport- und Spieleanlage.

Soziale Wohnsegregation in der Uberseestadt?

Auch bei der Uberseestadt kann es lohnen, sich das Einkommensgefiige anzuschauen. Betrach-
tet man Daten aus dem Bremer Ortsteilatlas, ist zu sehen, dass der Anteil an Leistungsempfén-
ger*innen SGB II ab 2015 anstieg, was sich dadurch begriinden lésst, dass ebenso weniger
hochpreisige Wohnungen gebaut wurden bzw. der soziale Wohnungsbau vorangetrieben wurde
(Bremer Ortsteilatlas 2019). Zahlen des Statistischen Landesamts von 2013 zeigen deutliche
Unterschiede der Einkiinfte innerhalb Walles. So betrug der Durchschnitt fiir den Stadtteil
Walle insgesamt 21.691 Euro, fiir den Ortsteil Uberseestadt 66.927 Euro (Statistisches Landes-
amt Bremen 2013). Dabei sind es insgesamt deutlich weniger Steuerpflichtige in der Ubersee-
stadt, wovon wiederum die meisten iiber ein vergleichsweise hohes Einkommen verfiigen (Sta-
tistisches Landesamt Bremen 2013). Spannend wiére es eine aktuelle Einsicht in die diesjahri-
gen Statistiken zu erhalten, da mittlerweile mehr Menschen in der Uberseestadt leben. Im Jahr
2011 lebten 288 Menschen in der Uberseestadt, 2016 waren es 1.975 und 2.373 im Jahr 2018
(Wirtschaftsforderung Bremen 2020a).

Es lasst sich festhalten, dass eine soziale Wohnsegregation beispielsweise iiber das Einkommen
fiir die Uberseestadt in den letzten Jahren vermieden werden konnte. Dies lag insbesondere an
der seit 2013 festgelegten Bremer sozialen Wohnungsquote, bei der 25% der neu geschaffenen
Wohnungen sozialer Wohnungsbau sein miissen. Aktuell wird dariiber diskutiert diese Quote
auf 30% anzuheben. Kritisiert wird jedoch, dass sich die Quote auf den gesamten Stadtteil
bezieht und sich die sozialen Wohnungsangebote daher an einigen wenigen Stellen wie zum




Beispiel an der ,,Marcuskaje* oder der ,,Hafenpassage* ballen, wodurch eine soziale Vermi-
schung nicht gegeben ist (Gundel 2018).

Fehlende touristische Attraktivitiit der Uberseestadt?

Die Uberseestadt befindet sich noch immer im Bau bzw. zum Teil auch noch in der Planung.
Fiir ein vollstindiges urbanes Leben kommen Angebote wie Gastronomie sowie Kultur- und
Freizeitbeschéftigungen erst nach und nach hinzu. Da Wohnen laut des Masterplans kein pri-
maéres Ziel war, stellte sich zuletzt fiir viele Bewohner heraus, dass weitere infrastrukturelle
MafBnahmen notwendig sind, um die Uberseestadt und insbesondere einige neue Quartiere wie
die Uberseeinsel besser erreichen zu konnen. Da sowohl die Buslinien 20, 26, 28 und die Stra-
Benbahn Linie 5 nicht alle Gebiete erschlieBen konnen, ist eine neue Bahnlinie in Planung. In
diese stadtplanerischen Uberlegungen sind ebenfalls die Biirger*innen involviert. Eine Anbin-
dung konnte von der Konsul-Smidt-Straf3e bis zur Hafenkante erfolgen und soll bis Ende des
Jahres 2020 entschieden werden. In einem anderen Beitrag der Publikation erfahren Sie mehr
zur Uberseeinsel (siehe hierzu auch Sander in diesem Heft).

Die Entwicklung der Uberseestadt richtet sich mittlerweile insbesondere auf Wohnungen und
Biiros zum Arbeiten und hat weniger den Anspruch neuer touristischer Zielpunkt zu werden.
Die Hamburger Elbphilharmonie ist mittlerweile weltweit bekannt, dhnlich wie das Guggen-
heim-Museum in Bilbao. Ein solches markantes Wahrzeichen kann der Stadt zu einem neuen
okonomischen und touristischen Aufschwung verhelfen (Comunian/Mould 2014: 66). Man
spricht deshalb auch von dem sogenannten Bilbao-Effekt, bzw. einem Flagship Development.
Fiir ein gesteigertes touristisches Interesse an der Uberseestadt fehlt es an diesem ,,Bilbao-
Effekt”. Alte maritime Gebdude wie die Speicher, bzw. die neuen mehrgeschossigen Biiroge-
baude oder das nahegelegene Einkaufszentrum Waterfront (zur Entstehung der Waterfront
siche auch Reckels in diesem Heft) konnen diesen Effekt nicht leisten.

Zusammenfassung

Zusammenfassend denke ich, dass sich allein schon durch ihre Struktur die Uberseestadt und
die HafenCity gut vergleichen lassen. Die Uberseestadt hat dabei einen anderen Ansatz als die
HafenCity und mochte urbanes Leben und Arbeiten verkniipfen. Die hohere soziale Woh-
nungsquote in der Uberseestadt ist dabei ein wichtiger Bestandteil. Fiir einen touristischen Auf-

schwung und eine Aufwertung der Bremer Uberseestadt — sofern man dies erzielen mochte —
fehlt es meiner Auffassung nach an Angeboten bzw. wahrzeichendhnlichen Projekten wie der
Hamburger Elbphilharmonie.
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15. Zukunft des Kellog’s-Areals & der Uberseeinsel

Thorben Sander

Im Jahr 2017 wurde die Kellogg*s-Fabrik, bei der 2016 noch 200 Mitarbeiter*innen beschaftigt
waren, geschlossen und es wurden keine Friihstiicksflocken mehr hergestellt. Fortan stand das
Geldnde plotzlich leer. Damit es nicht zu einer Industriebrache wird, soll es zu einem Wohn-
quartier umgewandelt werden, der sogenannten Uberseeinsel.

Kellogg‘s am Bremer Standort

Die Geschichte der Fabrik geht bis in die 1960er Jahre zuriick. Ab 1963 wurde in Bremen das
Produktionswerk mit eigener Hafenanlage und Bahnhof gebaut. Schon Mitte des Jahres 1964
liefen die ersten Friihstiicksflocken vom Band. Zu dieser Zeit war die Belegschaft gerade ein-
mal 20 Mitarbeiter*innen stark. Doch in den folgenden Jahren sollte die Produktion rasant zu-
nehmen und das Produktionsgeldnde wuchs gleichermaflen mit. Dies lag hauptsédchlich daran,
dass deutsche Cornflakes vom Markt vertrieben wurden und die amerikanischen sehr populér
wurden. Im Jahr 1977 wurde die ehemalige Reismiihle der Reis und Handels AG von Kellogg*s
iibernommen und in eine sechs Etagen hohe Produktionshalle umgebaut. Silos fiir die riesigen
Mengen Mais aus Stidamerika kamen bald hinzu (Kloof3 2018).

In den 1980er Jahren erwarb Kellogg‘s ebenfalls das Krupp-Atlas-Gelidnde an der Weser, um
den Ausbau der Produktion weiter voranzutreiben. Ende des 20. Jahrhunderts wurden von Bre-
men aus Cornflakes in 50 Lander exportiert. Bis zu 200 Millionen Packungen wurden jahrlich
in der Hansestadt produziert. Bis in die 2000er Jahre wurde das Kellogg‘s Areal immer weiter
ausgebaut und konnte damit seine Rolle in der Bremer Erndhrungswirtschaft ausbauen. Doch
nach einem Fiirhungs- und Stragiewechsel im Kellogg’s-Konzern im Jahr 2005 wurde v. a. die
europdische Produktion in Spanien und England konzentriert. Innerhalb von vier Jahren wurde
fast die Hilfte der Stellen in Bremen gestrichen. Im Jahr 2016 endet die Kellogg’s-Produktion
an der Weser dann vollstindig, da die Anlagen nicht mehr ausgelastet waren. Das Werk mit
seinen noch 200 Mitarbeiter*innen wurde geschlossen und das Geldnde stand plotzlich leer
(Kloof3 2018).

Das Stadtentwicklungsprojekt der Uberseeinsel

Bei der Uberseeinsel handelt es sich um einen neuen Stadtteil Bremens, der auf dem Gebiet
des ehemaligen Kellogg‘s-Areals entstehen wird. Gelegen ist er zwischen dem Europahafen
und der Weser im Stadtteil Walle. Mit seiner Flache von 150ha ist es eines der groBBten Stadt-
entwicklungsprojekte Europas. Als geographische Verbindung zwischen Innenstadt und Euro-
pahafen sollen kiinftig die sog. Kellogg*s-Hofe dienen, welche damit das Tor zur Uberseeinsel
bilden werden. Im Jahr 2018 kaufte der Windparkprojektierer WPD, der sich schon in der
Frithphase der Hafenkonversion stark engagiert hatte, das Areal von der Kellogg‘s Manufac-
turing. Mitte 2019 war der alte Bahnhof der Fabrik abgerissen, wodurch etwa 45.000 Quadrat-
meter baufertig geworden sind. Das Projektunternehmen geht von Gesamtinvestitionen in
Hohe von bis zu 800 Millionen Euro auf dem Gebiet der Uberseeinsel bis 2029 aus (Beneke
2019).




Geplant sind hier nun zahlreiche neue Wohn- und Biirogebdude sowie grofflichige Griinstrei-
fen, die den Wohnungsmangel in der Innenstadt einddmmen sollen. Somit soll hier ein Quartier
geschaffen werden, in dem Wohnen, Arbeiten, Bildung und Freizeit nebeneinander existieren
konnen. Anders als in den meisten Neubaugebieten, soll laut WPD nicht nur hochpreisiges
Wohnen entstehen, sondern auch kostengiinstigeres, wie etwa fiir Studierende oder Auszubil-
dende. Dies wird vermutlich auch auf die bis zu 300 Wohneinheiten, in einer der ersten Neu-
bauten, direkt am Wasser, zutreffen, welche mit rund 23m? ausgewiesen sind. Sie richten sich
gezielt an Auszubildende und Studierende, die ebenfalls bei den umliegenden Unternehmen
beschéftigt sein konnen. Die Hiuser sollen in Containerbauweise errichtet werden, mit vorge-
fertigten Bauteilen und als Holzbau (Uberseeinsel GmbH [o. J.]). Des Weiteren soll es am Ende
25% Sozialwohnungen geben, die ebenfalls fiir weniger einkommensstarke Bewohner*innen
gedacht sind. Dennoch sind daneben aber auch zahlreiche grof3e Lofts, mit durchschnittlich je
100m? geplant, die fiir einkommensstirkere Bewohner*innen geplant sind. Auch das klassische
Bremer Reihenhaus soll in einer weiterentwickelten Form Platz auf der Uberseeinsel finden.
Damit wird auf der Uberseeinsel wahrscheinlich eine sehr abwechslungsreiche AuBenfassade
mit vertikalen Unterbrechungen entstehen (Olbermann 2019).

Die Nihe zur Weser macht das Quartier nicht nur sehr attraktiv, sondern soll es auch mit nach-
haltiger Energie aus Wasser- und Windkraftwerken versorgen. Dieses moglichst CO»- neutrale
Energiekonzept soll die Uberseeinsel mit Strom und Wirme versorgen. Dafiir werden das Was-
ser der Weser und Sonnenenergie genutzt (BioConsult Schuchardt & Scholle GbR [o. J.]). Zu-
satzlich werden die im Umkreis von Bremen befindlichen Windkraftanlagen Strom liefern. Um
den Anteil von Strom aus erneuerbaren Energiequellen moglichst hoch zu halten, braucht es
modernste Speichertechnologien, da sie nicht immer dann erzeugt wird, wenn der Bedarf da
ist. Derzeit werden Machbarkeitsstudien durchgefiihrt, um eine ideale Effizienz zu ermogli-
chen (Beneke 2019).

Auch der Autoverkehr soll groBtenteils und wenn moglich komplett aus dem Viertel verbannt
werden. Fahrradfahrer*innen und FuBBgidnger*innen sollen unbedingt Vorrang gegeniiber den
Autos haben. Um dies zu ermoglichen werden klassische Autostralen gar nicht erst gebaut.
Damit die Anreise mit dem PKW aber moglich bleibt, werden zentrale Tiefgaragen gebaut.
Von da aus soll die Mobilitdt durch Fahrradverleihstationen und E-Shuttles gewéhrleistet sein.
Die Infrastruktur ist extra darauf ausgerichtet, die letzten Meter ohne Auto zu bewaltigen. Weil
die PKWs wegfallen, bleibt mehr Platz fiir Griinflichen und Hafenpromenaden, aber auch fiir
Freizeitangebote aller Art. Bremen bekommt zusitzlich tiber einen Kilometer begehbares We-
serufer zuriick. Perspektivisch sollen Briicken fiir den FuB3- und Radverkehr, die Uberseeinsel
mit der Uberseestadt und Woltmershausen verbinden. Sollten diese Briicken erstmal nicht ver-

wirklicht werden, ist eine Fédhrverbindung im Gespriach, da ein Hafenanleger bereits besteht
(Olbermann 2019).




Trotz einer zukunftsorientierten Architektur soll die industrielle Geschichte des Ortes nicht in
Vergessenheit geraten. Deswegen sollen charakteristische Gebaude wie das Silo und das Reis-
lager erhalten werden. Das Silo wird zum Beispiel seit Anfang des Jahres in ein Hotel mit
Restaurant und 120 Zimmern umgebaut und muss deswegen nicht abgerissen werden. In dem
ehemaligen Reislager soll eine Lebensmitteleinzelhandels-Hotspot entstehen, inklusive eige-
nem Wochenmarkt. Damit sollen auch Infrastrukturbediirfnisse in der Uberseestadt bedient
werden, die in der urspriinglichen Planung noch nicht antizipiert worden waren. Einige der
alten Verwaltungsgebidude von Kellogg‘s werden beispielsweise in eine Ganztages-Grund-
schule umgewandelt (Uberseeinsel GmbH [o. J.]). Ein anderer Teil der Fabrik soll im Erdge-
schoss Platz fiir Lebensmittelshandel bieten. Allgemein sollen moglichst viele innovative Start-
ups angesiedelt werden. In den oberen Etagen der meisten Gebdaude wird Wohnraum geschaf-
fen. Der Erhalt alter Bausubstanz spart viel Energie und entspricht den Anspriichen an Nach-
haltigkeit, die von Seiten der Projektentwickler*innen immer wieder betont werden (Team
Meisner GmbH [o. J.]).

Projektausblick

Auch wenn die Bauarbeiten schon begonnen haben, werden sie rund zehn Jahre dauern. Erst
dann kann analysiert werden, ob die ambitionierten Pline der WPD Friichte tragen und ein
florierendes, sowie nachhaltiges Viertel entstanden sein wird, in dem Wohnen, Arbeiten und
Freizeit nebeneinander stattfindet. Es bleibt zu befiirchten, dass die WPD aufgrund ihrer im-
mensen Investitionen vermehrt hochpreisige Wohnungen schaffen wird. Ob so die Uberseein-
sel einen groBen Anteil an der von der Bremer Landespolitik erhofften Entspannung auf dem
Wohnungsmarkt haben wird, kann deswegen angezweifelt werden.
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16.Von der AG Weser zur Waterfront —
Die Revitalisierung eines Werftgelandes

Noemi Reckels

Der Bremer Bevolkerung ist das ehemalige Areal der GroBwerft AG Weser heute vor allem
aufgrund des dort gelegenen Shopping-Centers ,,Waterfront* bekannt. Doch die Geschichte
des Gebiets ist vielfiltiger als sie auf den ersten Blick scheinen mag und Ausdruck eines mas-
siven wirtschaftlichen Strukturwandels. Die Umstrukturierungsversuche des Werftareals miin-
deten mit dem ,,Space Park* schlieBlich in einer der grofiten politischen und wirtschaftlichen
Pleiten Bremens an dessen Ende nun doch ein Shopping-Center steht.

Schlieffung der AG Weser (1983)

Die Industriebetriebe in Bremen-Grdpelingen, zu denen unter anderem die AG Weser zihlte,
bildeten lange Zeit das wirtschaftliche Zentrum des Stadtteils und ganz Bremens (Z6ller 2006:
159, Schuchmann 2002: 121). Nach 1870 erlebte die bremische Wirtschaft einen rasanten Auf-
schwung. 1872 entstand aus der ehemaligen Maschinenfabrik von Carsten Waltjen die AG
Weser (Roder 2002: 63) die fortan v. a. Postdampfer baute. Ende des 19. Jahrhunderts wurde
die Werft von der Stephanikirchweide auf das Geldnde in Grépelingen umgesiedelt, auf dem
sich heute die ,,Waterfront™ befindet (Roder 2002: 67).

Mit zunehmender Internationalisierung nach dem Ersten Weltkrieg schlossen sich 1926/27
mehrere Unternehmen um die AG Weser herum zur Deutschen Schiff- und Maschinenbau AG
zusammen. In der folgenden Weltwirtschaftskrise und ohne die Unterstiitzung des Bremer Vul-
kan zerbrach dieser Zusammenschluss jedoch wieder (ebd.: 72). Der Zweite Weltkrieg
schwichte die Bremer Wirtschaft stark und liell gro3e Areale der Bremer Hafen zerstort zuriick
(ebd.: 75). Darunter auch das Areal der AG Weser, die in der Nachkriegszeit neu aufgebaut
werden musste (ebd.: 75). Eine weitere Wirtschaftskrise, die sogenannte Olkrise, folgte in den
1970er Jahren, im Zuge dessen viele Unternehmen der verarbeitenden Industrie, darunter auch
der Schiffbau schlieBen mussten (ebd.: 78). 1983 wurde schlieBlich auch AG Weser geschlos-
sen (Schuchmann 2002: 121).

Eroffnung und Schlieung des Space Parks (2004)

Der Strukturwandel seit Ende der 1970er Jahre verdnderte die wirtschaftliche Entwicklung der
Bundesrepublik Deutschland grundlegend. Die Produktion verlagerte sich zunehmend vom se-
kundéren Sektor, in den auch der Schiffsbau fillt, in den tertidren, den Dienstleistungssektor.
Diese spielte in der Bremer Wirtschaft jedoch bis dato kaum eine Rolle (Wauschkuhn 1998:
2). Um sich weiterhin im Standortwettbewerb behaupten zu kdnnen, musste sich das Bundes-
land an die nationalen und globalen Entwicklungen anpassen (ebd.: 3). Besonders relevant war
hierfiir die Tertidrisierung der Wirtschaft (ebd.: 6). GroBes Potential wurde zu der Zeit im
Technologiebereich gesehen (ebd.: 10). Der Schwerpunkt lag hier in der Meeresforschung so-
wie der Luft- und Raumfahrtindustrie. Im internationalen Wettbewerb konnte sich die Raum-
fahrtindustrie in Bremen bereits erfolgreich positionieren (ebd.: 10). Um diese Rolle und Bre-
mens Image zu festigen, wurden die GroBprojekte Ocean Park und Space Park geplant.




Mithilfe dieser Vergniigungsparks sollte die Wirtschaft gestirkt und Bremen als nationaler und
internationaler Tourismusstandort gefordert werden (ebd.: 12, Zoller 2006: 159). 2004 wurde
der Space Park auf dem ehemaligen Gelidnde der AG Weser erdffnet. Dieser war einer der
ersten integrierten Entertainment- und Shopping-Center Deutschlands und stand ganz unter
dem Motto ,,Raumfahrt und Zukunft* (Zoéller 2006: 159). Doch schon bei der Planung des
GroBprojektes konnte das Konzept des Space Parks nicht iiberzeugen. Im Einkaufsteil fehlte
es an groflen Namen des Einzelhandels, da diese nicht geniigend Potential vermuteten. Doch
ohne sogenannte ,,Ankermieter” zogen auch zu wenig kleineren Geschéfte ein. Das Fehlen ei-
ner florierenden Shopping Mall wirkte sich letztlich auch auf den Erfolg des Vergniigungsparks
aus, dem es seit der Er6ffnung an Besucher*innen mangelte (Zoller 2006: 161). Aufgrund zu
geringer Nachfrage musste der Space Park nach nur sieben Monaten Betriebslaufzeit geschlos-
sen werden (Zdller 2006: 161). Das Scheitern des Space Parks kostete Bremen rund 600 Mio.
Euro und ist auch heute noch ein Sinnbild fiir fehlgeleitete Entwicklung (Miller 2008: 148).

Eroffnung der ,,Waterfront“ (2008)

Trotz des Misserfolgs mit dem Space Park fand das alte Werftareal 2006 einen neuen Investor.
Die LNC Property Group aus Dublin sah Potential in dem Gelédnde unmittelbar am Wasser, da
es bereits vollstindig erschlossen war und iiber eine hochwertige Architektur, eine OPNV-An-
bindung und mehrere tausend Parkplétze verfiigte. Auch ein Hotel und ein Multiplexkino wa-
ren dort bereits angesiedelt (Miller 2008: 148). Hinzu kam, dass das Geldnde vergleichsweise
preisglinstig zu erwerben war. Auch hatte sich die Kritik rund um die Entstehung des Space
Parks mittlerweile wieder gelegt wodurch ein Neubeginn am Standort moglich schien (Miller
2008: 149). Bei der Planung des neuen Einkaufszentrums wurde v. a. darauf geachtet, aus ver-
gangenen Fehlern zu lernen. So wurde beispielsweise darauf verzichtet, das Thema Luft- und
Raumfahrt in die neuen Entwiirfe zu integrieren. Auch sollten nicht mehr die touristischen
Freizeitattraktionen im Vordergrund stehen, sondern die Bediirfnisse der Einwohner*innen in
den nahegelegen Wohnquartieren (Miller 2008: 150). Das neue Einkaufszentrum sollte aul3er-
dem stérker in die Region integriert und das Potential der Wasserlage mehr ausgenutzt werden
(Miller 2008: 151). 2008 wurde auf dem ehemaligen Werftgeldinde schlielich das Einkaufs-
zentrum Waterfiont erdffnet. Das Einkaufszentrum hat eine Verkaufsfliche von 44.000m?
(Gabriel et al. 2015: 95). Das Konzept eines Einkaufszentrums wurde schlieBlich doch noch
erfolgreich umgesetzt, allerdings ohne unendliche Weiten.
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Teil 5: Kolonialismus & postkoloniale
Perspektiven

17. Die Rolle Bremer Kaufleute bei der kolonialen
Expansion

Patrick Brix

Seit Beginn des 21. Jahrhunderts riickt die koloniale Vergangenheit Deutschlands immer mehr
in den Blickpunkt der Offentlichkeit (Zimmerer 2014) und doch ziehen sich die Bemiihungen
der Herero und Nama um Anerkennung und Wiedergutmachung des Volkermordes an ihren
Stimmen durch Deutschland in die Lange (Starzmann 2020). Auch Bremen zeigt sich auf sei-
ner Homepage nicht geneigt die eigene Vergangenheit und Verstrickung in die deutsche Kolo-
nialgeschichte zu behandeln, sondern wirbt unbefangen unter anderem mit seiner Historie als
Kaffeehauptstadt (Bremen.online [o. J.]). Dabei hat die koloniale Verwicklung vielféltigste
Formen angenommen. So haben Bremer Kaufleute sowohl aktiv am Sklavenhandel teilgenom-
men (Rdssler 2016: 83), sind als Pflanzer in Erscheinung getreten (Rossler 2016: 102-105),
waren reichlich am Handel mit Kolonialwaren wie Kaffee, Kakao und Tabak beteiligt (Rossler
2016: 75) und haben im Fall von Adolf Liideritz sogar die erste deutsche Kolonie gegriindet
(Conrad 2011: 23-24). Solche Kolonien wurden im deutschen Kaiserreich Schutzgebiete ge-
nannt, da sich Bismarck an einem System wie der Britische Ostindien-Kompanie orientieren
wollte (Conrad 2011: 19). Somit befand sich Bremen mitten im Herzen des deutschen Koloni-
alhandels und war ein Ankerpunkt beim Aufbau der deutschen Kolonien, gleichzeitig tut sich
Bremen mit seinem kolonialen Erbe schwer (siehe hierzu auch Jung in diesem Heft).

Bremens Kaufleute haben bereits frith an der Verteilung von Kolonialwaren teilgenommen.
Unter der Hanse nicht direkt am Transport und Verschleppung der versklavten Afrikaner*in-
nen oder der Verschiffung von kolonialen Produkten nach Europa beteiligt, stellte diese doch
ein grofles Netz an Kaufleuten. Dieses Netz an Kaufleuten bildete dann eine Grundlage um die
kolonialen Waren im restlichen Europa zu verteilen (Rdssler 2016: 77-78). Zwischen 1793 bis
1898 vervierfachte sich der Handel zwischen Deutschland und England, Kolonialwaren mach-
ten dabei einen Anteil von drei Viertel aus (Weber 2009: 47). Gleichzeitig war der deutsche
Handel gleichzusetzen mit der Hanse, war doch die iiberwiegende Anzahl der Kaufleute in ihr
vertreten (Zeuske 2006: 175). Bremen bildete hier eines der Zentren des damaligen Welthan-
dels und Welthandel bedeutete damals Handel mit Kolonialwaren (Rossler 2016: 75). Nach-
dem die Vereinigten Staaten ihre Unabhéngigkeit erreicht hatten, begann mit Bremen und sei-
nen Kaufleuten der Direkthandel zwischen den beiden Kontinenten zu erblithen. Mit der darauf
folgenden Ausweitung des Handels auf die restliche koloniale Welt verengte sich die anféang-
lich noch groBen Auswahl unterschiedlichster Waren zusehends auf die gingigen




Kolonialwaren und bedeutete fiir die Stadt und ihre Kaufleute zunehmenden Wohlstand
(Schulz 2002: 461-463).

Bremens Kaufleute waren aber auch wesentlich direkter in das Kolonialgeschéft involviert. So
haben sich einige Kaufleute, urspriinglich um eigene Handelshduser in den damaligen koloni-
alen Gebieten zu griinden, dazu entschlossen in das ertragreiche Geschéft mit Plantagen einzu-
steigen. Als zwei Beispiele dienen hier zum einen der Kaufmann Jacob Friedrich Wilckens,
der auf Jamaika eine Kaffeeplantage gegriindet hat, (Rdssler 2016: 82) zum anderen die Kauf-
leute Richard Fritze, Wilhelm August Fritze und Constantin Alexander Fritze, die auf Kuba
eine Zuckerplantage erwarben (Rdossler 2016: 96-97). Wilckens war bereits friih in seinem Le-
ben mit den Aufgaben eines Pflanzers bekannt gemacht worden. Nachdem Wilckens nach La
Rochelle ausgewandert ist und in eine bedeutende Handelsfamilie eingeheiratet hat, wanderte
er nach Saint Domingue aus und iibernahm die Verwaltung einer Kaffeeplantage seines
Schwiegervaters. Als Wilckens aufgrund der Sklavenaufstinde, die durch die Gleichstellung
aller Menschen unabhingig der Hautfarbe ausgeldst wurden (Rdossler 2016: 76-79), von Saint
Domingue floh, lieB er sich auf Jamaika nieder. Dort griindete er mit dem Einsatz von Sklaven
eine neue Kaffeeplantage, wo er seine Bestrebungen von Saint Domingue fortsetzen konnte
(Rossler 2016: 82). Die Geschichte der Kaufleute Fritze beginnt mit Philipp Richard Fritze, der
in der Firma seines Onkels Wilhelm August Fritze das Kaufmannshandwerk gelernt hat und
dieses nun in dessen Handelshaus in Trinidad de Cuba vertiefen sollte. Hier begann er sich
schnell fiir die Plantagen- und Sklavenbetriebe zu interessieren. Um dieses Interesse zu beftrie-
digen, trat Fritze auch immer wieder Erkundungen an um sich die ortlichen Plantagen anzu-
schauen. Nach mehreren personellen Verdnderungen im Unternehmen des Onkels und dem
Ausscheiden von Fritze beschlossen Philipp Richard Fritze, Wilhelm August Fritze und
Constantin Alexander Fritze ein eigenes Handelshaus auf Kuba zu griinden (Rossler 2016: 94-
96). Durch mehrere zufillige Verstrickungen, die sich um den Pflanzer Justo German Cantero
drehen, der seine Zahlungsfahigkeit verlor, kam nun dieses frisch geriindete Handelshaus in
den Besitz der Zuckerplantage Buena Vista (Rossler 2016: 98, 100).

Besonders ein Bremer Kaufmann wird ma3geblich mit dem Kolonialismus in Verbindungge-
bracht: Der Tabakwarenhidndler Adolf Liideritz der die erste deutsche Kolonie im heutigen
Namibia begriindet hat (Conrad 2011: 26). Diese Kolonie, Deutsch-Stidwestafrika, wurde 1884
mittels eines Betruges von Liideritz an den Nama und dessen Kaptein Josef Frederiks gegriin-
det. Liideritz lie} den mit Vollmachten ausgestatteten Heinrich Vogelsang ein Stiick Land an
der Kiiste Namibias kaufen. Fiir Frederiks nicht ersichtlich und von Liideritz und Vogelsang
absichtlich verheimlicht wurde, dass die Langenangaben im Vertrag keine Englischen Meilen
(1,6 km), sondern Deutsche Meilen (7,5 km) beschrieben. Bald schon zeigte sich, dass die
Kolonie fiir Liideritz wirtschaftlich nicht stemmbar war. Aus diesem Grund wurde sie 1885
von der Deutschen Kolonialgesellschaft fiir Stidwestafrika tibernommen (Bérwald 2016: 18).
Letztlich fiihrte die deutsche Herrschaft zum Genozid an den Herero und Nama zwischen 1904-
1907 der als Antwort auf die Aufstinde dieser beiden Stimme begangen wurde (Castro Va-
rela/Dhawan 2015: 31). Fiir dieses Blutvergieen legte Liideritz den Grundstein.

Aus der Sicht des Postkolonialismus betrachtet zeigt die starke Verflechtung der Bremer Kauf-
leute und damit der Stadt Bremen direkten wie auch indirekten Handel mit den Kolonien. Nur
durch den Handel mit Kolonialwaren konnte Bremen den Rang und die Bedeutung im damali-
gen, wie auch heutigen Welthandel erlangen (Schulz 2002: 461-464), damit eine stabile




wirtschaftliche Basis bilden und beginnend mit den 40er Jahren des 19. Jahrhundert eine Tran-
sition vom Kolonialhandel zum Direkt- und Uberseehandel vollziehen (Schulz 2002: 491).
Gleichzeitig hat Bremen auch inléndisch vom Kolonialismus profitiert, denn auch das verar-
beitende Gewerbe konnte mit den auf den Plantagen produzierten Giitern wie z. B. Zucker und
dessen Veredelung Gewinne erzielen (Rossler 2011: 69). Etwas das sich bis weit in das 20.
Jahrhundert hineingezogen hat, wie z. B. an der Kaffee-HAG ersichtlich war. All dies haben
die Kaufleute aus Bremen ermdglicht, indem sie einerseits Handelshduser in den Kolonien er-
richtet haben, eigene Plantagen besaflen und letztlich an der Griindung deutscher Kolonien be-
teiligt waren.
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18. Aufarbeitung der Bremer Kolonialgeschichte

Franziska Jung

Es ist kein Zufall, dass im Jahr 1931 das Reichskolonialehrendenkmal - heute das Antikoloni-
aldenkmal — in Bremen errichtet wurde (Gustafsson 2003: 308). Als Hafenstadt war Bremen
generell ein zentraler wirtschaftlicher Akteur (Bilanceri 2019). Sie war Umschlag- und Vered-
lungsort von kolonialen Waren wie Baumwolle, Kaffee und Tabak. Bei der Beschéftigung mit
der deutschen Kolonialvergangenheit tauchen schnell einige Namen bekannter Bremer Kauf-
leute wie Adolf Liideritz und Heinrich Vogelsang auf, die sich intensiv am kolonialen Handel
beteiligten (siche hierzu auch Brix in diesem Heft). Auch der Ausbau der Verbindung nach
West- und Stidafrika und damit die Basis fiir die systematische Unterwerfung der dortigen Be-
volkerung (Bilanceri 2019) wurde maB3geblich von einem Bremer vorangetrieben, genauer vom
Geschiftsmann und Politiker Hermann Heinrich Meier, Mitbegriinder des Norddeutschen
Llyod (siehe hierzu auch Kenanidou in diesem Heft). Im Kontext der in diesem Jahr weltweit
erstarkten Black Lives Matter Bewegung wurde auch die Vergangenheit vieler ehemaliger Ko-
lonialméichte thematisiert. Die Geschichte der deutschen und insbesondere der Bremer Kolo-
nialvergangenheit schafft es dagegen nur sehr selten in die Offentlichkeit. In diesem Kurzbei-
trag soll der Frage nachgegangen werden, inwieweit sich die Hansestadt Bremen ihrer koloni-
alen Vergangenheit in den letzten Jahren und Jahrzehnten gestellt hat. In Zuge dessen wird
insbesondere das ,,Bremische Erinnerungskonzept Kolonialismus* und der aktuelle Stand der
Aufarbeitung dargestellt.

Anfinge der Aufarbeitung

Seit den 1970/80ern beschéftigten sich bremische Kultureinrichtungen, allen voran das Uber-
see-Museum mit dem Thema der deutschen und bremischen Kolonialgeschichte. Gemeinsam
mit dem Staatsarchiv wirkte das Ubersee-Museum beispielsweise an der Entstehung des Bu-
ches ,,Weil} auf schwarz. 100 Jahre Einmischung in Afrika. Deutscher Kolonialismus und af-
rikanischer Widerstand* (Bremische Biirgerschaft 2018) mit, das im Jahr 1984 erschien. In den
1980ern engagierten sich zudem Gruppierungen wie die Anti-Apartheid-Bewegung und das
Namibia Projekt (Gustafsson 2003: 429) im Bereich der Aufklarung der Kolonialvergangen-
heit. Breite Bremer Bevolkerungsschichten wurden erstmals mit der Rolle ihrer Heimatstadt
im Kolonialismus konfrontiert. Vorsichtige Diskurse iiber die Verantwortung und den Umgang
Bremens mit seiner Geschichte keimten auf. Symbolbild dafiir war und ist der im Zentrum
Bremens stehende Backstein-Elefant, der in den 1980ern immer stirker in den 6ffentlichen
Diskurs geriet. Im Jahr 1989 wurde der Elefant schlieSlich durch einen Beschluss der Biirger-
schaft und im Kontext der europdischen Aktion ,,Stidte gegen Apartheid* in ein Antikolonial-

denkmal umgewidmet. Allerdings wird an der Gestaltung des Denkmals mit dem iibergrof3en
Elefanten und den im Vergleich dazu winzigen Bronzetafeln, die den Opfern der Kolonialherr-
schaft gewidmet sind, bis heute starke Kritik geiibt.




»Bremisches Erinnerungskonzept Kolonialismus*

Nach der Umwidmung des Elefanten lie} die Aufarbeitung nach bzw. kam mehr oder weniger
zum Stillstand. Im Februar 2016 beschloss die Bremische Biirgerschaft auf Antrag des Biindnis
90/Die Griinen und der SPD das ,,Bremische Erinnerungskonzept Kolonialismus*. Der Antrag
nimmt insbesondere Bezug auf den Volkermord an den Herero und Nama. Deren Gebiet hatte
der Bremer Adolf Liideritz 1884 durch einen unlauteren Vertrag in Besitz genommen. Beim
Genozid in den Jahren 1904 bis 1908 wurden ca. 85.000 Herero und Nama (Spiegel 2015) -
nachdem sie einen Aufstand gegen die deutsche Vorherrschaft gewagt hatten - von deutschen
Truppen getdtet. Geraume Zeit nahm die deutsche Bundesregierung zu diesem Verbrechen
keine Stellung und negierte im Jahr 2012 sogar den Volkermord. Erst im Jahr 2015, mehr als
100 Jahre nach den Gréueltaten, sprach die deutsche Bundesregierung erstmals von einem
,Kriegsverbrechen und Volkermord“ (Spiegel 2015). Bis heute lehnt Deutschland Entschidi-
gungszahlungen jedoch ab.

Das erklérte Ziel des ,,Bremischen Erinnerungskonzept Kolonialismus* ist die Aufarbeitung
der Rolle Bremens im deutschen Kolonialismus und der bis heute fortbestehenden Folgen. Im
Rahmen der Annahme des Antrages wurde u.a. eine Gesprachsrunde unter dem Namen ,,Ko-
loniales Erbe® initiiert, die in den Jahren 2017 bis 2019 insgesamt vier Mal stattfand. In diesen
Gesprichsrunden wurden etwa der Status Quo der Aufarbeitung, Bildungs- und Aufklarungs-
angebote von Bremer Akteur*innen, die zukiinftige Bildungspolitik und viele weitere Punkte
besprochen und dokumentiert.

Forderung der Umbenennung von Straflennamen

Ein Aspekt, der im bremischen Erinnerungskonzept niedergeschrieben und haufig kontrovers
diskutiert wird, ist das Thema der kolonialen StraBennamen. Einige Bremer Straflen sind bis
heute nach Personen benannt, die sich im deutschen Kolonialismus bereicherten, bzw. sich
brutaler Verbrechen schuldig machten. Ein bekanntes Beispiel ist die ,,Liideritzstra3e* im Bre-
mer Stadtteil Schwachhausen. Gemeinsam mit dem ebenfalls aus Bremen stammenden Hein-
rich Vogelsang — nach dem ebenso bis heute eine Strale benannt ist — war Liideritz der erste
deutsche Landbesitzer in der deutschen Kolonie Deutsch-Westafrika, dem heutigen Namibia.
Bereits seit den 1970ern (Taz 2015, Gustafsson 2003) gab es Bestrebungen zur Umbenennung
der Stralle, die bis zum jetzigen Zeitpunkt aber nie in einer Umbenennung miindeten. Im Jahr
2018 wurde erneut intensiv iiber eine Umbenennung diskutiert, jedoch wehrten sich vor allem
die Anwohner*innen der Strale und die ,,LiideritzstraBBe behielt ihren Namen. Als Kompro-
miss wurden unter den Straenschildern spezielle Tafeln angebracht, die iiber den Namensge-
ber und dessen Verbrechen aufklédren sollen.

Das Anbringen von Infotafeln wurde auch bei weiteren Bremer StraBennamen angewandt, so
etwa bei der Hedwig-Heyl-Stra3e (Mitbegriinderin des Frauenbundes im deutschen Kolonial-
verein) oder auch bei der H.-H. Meier-Alle. Eine weitere Strale, die zwar nicht umbenannt,
aber zumindest umgewidmet wurde, ist die Karl-Peters-Stra3e im Stadtteil Walle. Karl Peters

(eigentlich Carl Peters) war ein deutscher Publizist und gilt als Griinder der Kolonie Deutsch-
Ostafrika, dem heutigen Gebiet von Tansania, Burundi, Ruanda und Mosambik. Eigentlich
sollte die Stra3e umbenannt werden, allerdings sprach sich auch hier die Mehrzahl der Anwoh-
ner*innen dagegen aus (Gerling 2010), obwohl der sozialdemokratische Innensenator Maurer




die kostenlose Anderung der Ausweisdokumente in Aussicht gestellt hatte. Die StraBe behielt
zwar ihren Namen, ist nun aber dem gleichnamigem Strafrechtsreformer Karl Peters gewidmet.

Museen und Lehrpline

Uber die infrastrukturellen Verbindungen zu den kolonisierten Gebieten wurden unzihlige kul-
turelle Objekte nach Europa und speziell nach Bremen verschifft (Bilanceri 2019), so dass auch
heute noch ethnografische Sammlungen in Bremer Museen zu finden sind, so auch im 1896
eroffneten Ubersee-Museum, das in der Zeit zwischen 1935 bis 1945 den Namen ,,Deutsches
Kolonial und Ubersee-Museum* trug. Rund 70 % der ethnologischen und naturkundlichen
Sammlungen des Ubersee-Museums (Weser Kurier 2018) und damit der GroBteil der Objekte
stammen aus den ehemaligen deutschen Kolonien. Das Museum bemiiht sich seit einigen Jah-
ren um Aufarbeitung der eigenen kolonialen Vergangenheit und der Bremens. Seit 2016 unter-
sucht das Museum gemeinsam mit drei Forschenden der Universitdt Hamburg in einem vier-
jéhrigen Projekt die Herkunft und Geschichte der Sammlungen aus Kamerun, dem ehemaligen
Deutsch-Ostafrika und dem ehemaligen Deutsch-Siidwestafrika. Aullerdem finden regelméBig
Gespriche, Vortrige und Ausstellungen zum Thema Kolonialismus statt. Neben dem Ubersee-
Museum setzen sich auch andere Bremer Museen mit der Kolonialvergangenheit der Hanse-
stadt auseinander. So widmete sich die Kunsthalle Bremen im Jahr 2017 mit der Ausstellung
,Der blinde Fleck. Bremen und die Kunst in der Kolonialzeit* der Herkunft ihrer Kunstgegen-
stande. Das Hafenmuseum konzentriert sich in seiner Ausstellung laut der Bremer Ethnologin
und Kulturwissenschaftlerin Cordula WeiBkoppel derweil auf die nachkoloniale Ara (Bilanceri
2019). Die ,,Verstrickung der Hafenentwicklung mit dem Kolonialismus* (Bilanceri 2019)
wird dabei eher vernachldssigt (Stand 2019). Cordula Weillkoppel kritisiert dariiber hinaus,
dass Bremens Rolle im deutschen Kolonialismus im Lehrplan der Bremer Schulen nicht expli-
zit auftauche. Im aktuellen Bildungsplan fiir die gymnasiale Oberschule (Sekundarbereich IT)
ist tatséchlich nur kurz an einer Stelle von der ,,Dekolonialisierung® die Rede (Landesinstitut
fiir Schule Bremen). Im Sekundarbereich I taucht das Thema Kolonisierung gar nicht auf.

Zivilgesellschaftliche Akteure*innen

In Bremen gibt es eine Vielzahl an Gruppierungen und Akteur*innen, vor allem zivilgesell-
schaftliche, die sich in der Aufarbeitung und der Sichtbarmachung der Bremer Kolonialver-
gangenheit und Gegenwart engagieren. Beispiele sind das ,,Afrika Netzwerk Bremen®, ,,Der
Elefant* oder auch die Organisation ,,Decolonize Bremen*. Die Organisationen fiithren Veran-
staltungen durch, organisieren Spaziergéinge zu Bremens kolonialen Spuren und fordern von
der Bremer Politik mehr Engagement und Nachdruck im Vorantreiben der Aufarbeitung der
kolonialen Vergangenheit.

Aktueller Stand und Bewertung

Die deutsche Kolonialzeit und das bereits bestehende Erinnerungskonzept wird im aktuellen
rot-griin-roten Koalitionsvertrag lediglich an einer Stelle erwéhnt. In der Koalitionsvereinba-
rung wird auf das Fehlen eines zentralen Erinnerungsortes fiir die Opfer des Kolonialismus
hingewiesen und auch ein grober Plan fiir die Etablierung eines solchen Zentrums im Nelson-
Mandela-Park wird angekiindigt. Die Aussage verbleibt jedoch im vagen ,,Wir wollen* Stil

(Koalitionsvereinbarung Bremen 2019: 110). Generell ist im ,,Bremer Erinnerungskonzept




Kolonialismus* durchaus der politische Wille zur Aufarbeitung zu erkennen, allerdings fehlen
konkrete Taten und vor allem nachhaltige Konzepte. Auch in den Gespriachsrunden zum ,,Ko-
lonialen Erbe* sind zwar durchaus viele gute Handlungsansitze und Handlungsempfehlungen
entstanden, ein konkreter Zeitplan fiir deren Umsetzung fehlt aber. Auch die Uberpriifung der
angestrebten Ziele findet nicht statt. Alles in allem wird der GroBteil der Aufarbeitungsarbeit
in Bremen von den zivilgesellschaftlichen und nicht von rein politischen Akteur*innen geleis-
tet. Das Urteil von Cordula WeiB3koppel ,,Bremen tue sich mit der Aufarbeitung seiner Ge-
schichte noch schwer* (Bilanceri 2019) ist im Hinblick auf die politischen Akteur*innen und
auch breiter Bevolkerungsschichten dementsprechend nur folgerichtig. Der Anfang der Ausei-
nandersetzung mit der kolonialen Geschichte ist getan, der Prozess der Aufarbeitung von Bre-
mens dunkler Vergangenheit hat allerdings gerade erst begonnen.
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19. Darstellung des globalen Siidens in lokalen,
historischen Publikationen

Jasper Kiister & Vinzent Tschirpke

Als Teil des Themenkomplexes ,Kolonialismus und die bremischen Héfen* galt es sich mit der
Darstellung des globalen Siidens in lokalen, historischen Publikationen auseinanderzusetzen.
Zentral waren hierbei die Fragen, wie die Kolonialgebiete und deren Einwohner:innen darge-
stellt wurden, welchen Sinn und Zweck diese Darstellungen erfiillten und inwiefern dieses héau-
fig rassistische und koloniale Gedankengut, auch noch in der heutigen Gesellschaft, sichtbar
ist. Der Kolonialismus entstand nicht nur aus christlichen Missionierungsgedanken, imperia-
listischem Machtstreben und wirtschaftlichen Interessen europdischer Héndler:innen, sondern
auch aufgrund der vermeintlichen Uberlegenheit der ,weiBen Rasse* (Conrad 2015). Auf the-
oretischer Ebene entspringt dieser Gedanke der Idee des Sozialdarwinismus. Jener geht von
einer Ubertragung des von Charles Darwin entwickelten Modell des ,,Survival of the fittest*
auf die menschliche Sphére aus. Im Gegensatz zu Darwins Leitsatz, welcher ins Deutsche iiber-
setzt das ,,Uberleben der am besten angepasstesten® heif3t, wird hier jedoch von einem Uberle-
ben der Stirkeren ausgegangen. Der:Die weile Europder:in nimmt sich selber also als hoher
entwickelt wahr (Lausberg, 2020). In der kolonialen und spéter nationalsozialistischen Rassen-
lehre und Propaganda war in diesem Zusammenhang hiufig die Sprache vom sogenannten
Herrenmenschen. Die Kolonialméchte nehmen sich als Spitze der Zivilisation wahr und sehen
sich in der Pflicht die — aus ihrer Perspektive — riickstdndigen Volker des globalen Siidens
zivilisatorisch zu heben (Conrad, 2015).

Das Brinkmann-Mosaik in der Bahnhofshalle

Diese Einstellung, vor allem in Bezug auf die Bevolkerung der deutschen Kolonien in Afrika,
spiegelt sich auch in ihrer Représentation in Werbung, Reiseberichten und Fotografien wider.
Ein prominentes Beispiel hierfiir ist das Mosaik in der Bremer Bahnhofshalle. Das 1957 als
Werbung der Brinkmann Tabak AG entstandene Bild zeigt ein Ensemble von Szenen aus den
deutschen Kolonien sowie aus Bremen. Unverkennbar ist, dass Bremen sich im Zentrum und
die Abbildungen der Kolonien an den Rdndern des dreiteiligen Bildes befinden. Der Tenor ist
also eindeutig: Die Welt ist unterteilt in das Zentrum Europa bzw. hier Deutschland und den
Kolonien als Peripherie. Die Herabstufung des nicht europédischen Lebens ldsst sich auch aus
der Darstellung der abgebildeten Menschen ablesen. Die Personen, welche der Reprisentation
der kolonialen Bevolkerung dienen, werden exotisiert dargestellt. Durch bestimmte Details wie
Kopfschmuck und Lendenschurz wird eine Andersartigkeit unterstrichen und auf eine ver-
meintliche ,,Wildheit* der Abgebildeten verwiesen. Der Matrose im Zentrum des Bildes ist
vergleichsweise fortschrittlich gekleidet, was sich etwa an seinen Schuhen festmachen ldsst.
Alle anderen Personen sind barfuB3. Die Idee der Uberlegenheit Europas wird zudem durch die
Abbildung unterschiedlicher technischer Innovationen verstirkt. Die fortschrittlichen Euro-
pder:innen verfligen iiber moderne Technik wie Krine und Dampfschiffe, wihrend in den Ko-
lonien noch per Hand gearbeitet und Tiere zum Transport genutzt werden. Der stark rassisti-

sche Eindruck des Mosaiks verstéirkt sich bei der ndheren Auseinandersetzung mit seinem




Stifter Herrmann Ritter, seiner Zeit Besitzer der Brinkmann Tabak AG. Ritter war Verfechter
des kolonialen Gedankens und setzte sich fiir eine Rekolonialisierung der ehemaligen deut-
schen Gebiete ein. Zudem war er Mitglied in der NSDAP und forderndes Mitglied der SS. Der
Brinkmann Konzern war als kriegswichtiger Betrieb an der Ausbeutung von Zwangsarbei-
ter:innen wihrend der NS Zeit beteiligt (Wolschner, 2012/Schirrmeister, 2020).

Volkerschauen

Als weiteres Beispiel lassen sich die sogenannten Volkerschauen heranziehen. Bei den Vol-
kerschauen handelte es sich um zirkusdhnliche Darbietungen auf Jahrmirkten oder in Zoos
(Mergenthaler 2005). In diesen Schauen traten keine Tiere oder Gaukler, sondern Menschen
auf, die dem rassistischen Bild des riickstdndigen und wilden Ureinwohners der deutschen Ko-
lonien entsprachen. Egal ob im Tierpark Hagenbeck (Mergenthaler, 2005) oder auf dem Bre-
mer Freimarkt (Mamzer et. al. 2016), das Prinzip war stets das Gleiche. Auch hier lag das
Hauptaugenmerk auf der Sichtbarmachung einer vermeintlichen Unterlegenheit bzw. Wildheit
der Akteure:innen. Oft wurde hierfiir z. B. mit dem Motiv des Kannibalismus gespielt. Durch
Verkldrung ganzer Bevolkerungsgruppen zu ,menschenessenden Barbaren’ manifestierte sich
das Bild des zivilisatorisch fortgeschrittenen, weilen Menschen (Gehringer, 2018). Ein wich-
tiges Werkzeug fiir diesen Zweck war zudem die Sexualisierung des weiblichen Korpers. Af-
rikanische Frauen wurden beispielsweise wie im Fall der Khoi Saartjie Baartman zur ,,Hotten-
totten Venus* stilisiert und standen symbolisch fiir eine primitive Erotik und Sexualitét, welche
im starken Kontrast zur Sittlichkeit und Monogamie des damaligen gesellschaftlich konstru-
ierten Idealbild der europiischen Frau stand (Oltmer, 2 2007).

Im Zuge der aktuellen Debatte um das koloniale Erbe des globalen Nordens, ausgeldst durch
die ,Black Lives Matter‘ Proteste, steht vor allem Hagenbecks Tierpark in Hamburg unter star-
ker Kritik. Hagenbeck gilt nicht nur als Erfinder des modernen Zoos, sondern ist auch maf-
geblich fiir den Erfolg der Volkerschauen verantwortlich (Mergenthaler 2005). In seinem Tier-
park in Hamburg Stellingen sowie auf Reisen durch das gesamte Kaiserreich, erfreute sich
dieses menschenverachtende Schauspiel gro3er Beliebtheit und verhalf Hagenbeck zu groem
Wohlstand. Das Eingangstor des Zoos zieren bis heute rassistische Abbildungen einer solchen
Volkerschau (Schellen 2020). Zusammenfassend l&sst sich also sagen, dass die Darstellung des
globalen Siidens in der Kolonialzeit und teilweise dariiber hinaus stets ein abwertender Cha-
rakter innewohnte. Die zumeist weillen Betrachter:innen sollten sich erhaben fithlen und die
sogenannte zivilisatorische Mission gerechtfertigt werden.

Umgang mit dem Volkermord an Heroro und Nama

Um die Darstellung des globalen Siidens in der heutigen Zeit weiter beurteilen zu kdnnen, ist
es zudem wichtig auch das eigene Umfeld zu reflektieren: So leben wir als Biirger:in in
Deutschland in einem Land, das sich immer noch weigert Reparationszahlungen an die Vertre-
ter:innen der Herero und Nama zu zahlen. Diese warten bislang vergeblich auf Reparations-
zahlungen sowie eine offizielle Entschuldigung oder Anerkennung der deutschen Regierung
des Genozids an ihrer Bevolkerung (Starzmann 2020). Hierbei geht es den Herero und Nama

nicht primir um finanzielle Forderungen, sondern vielmehr um eine offizielle Stellungnahme
und Aufarbeitung dieser Verbrechen.




Trotz des offiziellen Ergebnisses des Whittaker Reports der UNO, bei den begangenen Ver-
brechen handle es sich nachweislich um einen Genozid, bittet die deutsche Regierung weiterhin
nur ,,um Vergebung®, statt sich aktiv an der Aufkldrung, Entschuldigung und Aufarbeitung
ihres kolonialen Erbes zu beteiligen (Starzmann 2020). Die hanebiichene Begriindung: Es sei
rechtlich nicht moglich, ein Delikt vor dem Holocaust als Verbrechen gegen die Menschlich-
keit zu definieren.

Neben der unbestrittenen Provokation und Empathielosigkeit gegeniiber den Hinterbliebenen
lassen sich hierin auch weitere theoretische Muster erkennen. So erfolgt eine mangelnde kolo-
niale Aufarbeitung auch auf Grund des Modernitédtsnarrativs. Dieses wird hdufig verwendet,
um Verbrechen gegen die Menschlichkeit in Relation mit vermeintlichen technischen Fort-
schritten zu setzen. So werden Genozide wie in Namibia mit einer Stabilisierung der Infra-
struktur vor Ort relativiert, menschenunwiirdige Verbrechen so legitimieren zu kénnen (Mar-
mer 2013: 29). Eine konstruktive Aufarbeitung des kolonialen Erbes wird auf diese Art und
Weise mit der vermeintlichen Annahme blockiert, dass ja ,,nicht alles schlecht™ gewesen sei.
Zudem wird auch ein starker Eurozentrismus deutlich, in dem die Rolle der weillen Euro-
pder:innen in den Mittelpunkt geriickt wird und bleibt (Sales Prado 2020). Handlungen werden
wie im Modernitétsnarrativ beschrieben, nur anhand des Empfinden, Nutzen oder Vorstellun-
gen der weillen Europder:innen beurteilt. Eine konstruktive Aufarbeitung, die sich vor allem
mit dem Leid, Schaden und Entmenschlichung der Opfer befasst, riickt erneut in den Hinter-
grund (Sales Prado 2020).

Und zuletzt werden koloniale, rassistische oder stereotyp-bedingte Herabwiirdigungen mit Bei-
spielen von ,,positivem* Rassismus abgeschwicht. Dieser ist auch heute allgegenwirtig und
bezeichnet zum Beispiel ,,Komplimente®, die sich vor allem an PoC wenden und diese auch
Vorurteile reproduzieren, auch wenn sie vermeintlich ,,gut gemeint* sein sollen (Sales Prado
2020). Um die Darstellungen des globalen Siidens, die Aufarbeitung der eigenen kolonialen
Vergangenheit und die Reproduktion rassistischer Verhaltensweisen auch heute konstruktiv zu
reflektieren, spielen die genannten theoretischen Grundlagen eine wichtige Rolle.
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